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SKEPPSBYGGNADSLABORATORIET  FÖR  SLÄPFÖRSÖK  VID 

K.  TEKNISKA  HÖGSKOLAN.1 

Av  docent  H.  F.  Nordström,  Stockholm. 


Laboratorieutrustningen  för  bestämning  av  motståndet 
hos  släpade  fartygsmodeller  vid  K.  Tekn.  högskolan 
har  nu  färdigmonterats  och  även  tagits  i  bruk.  Då  pla¬ 
nen  på  inrättande  av  en  fullständig  försöksanstalt  med 
moderna  dimensioner  länge  stått  på  dag¬ 
ordningen  här  i  Sverige  —  om  den  ock¬ 
så  under  nuvarande  tryckta  tider  tills¬ 
vidare  måste  skrinläggas  —  har  det 
antagits,  att  en  beskrivning  av  detta 
mindre  laboratorium  kan  vara  av  ett 
visst  intresse  för  denna  avdelning. 

Problemet  att  på  analytisk  väg  be¬ 
stämma  det  motstånd,  som  en  kropp  rö¬ 
ner,  då  den  fram  föres  nedsänkt  i  en  vät¬ 
ska,  har  alltid  utövat  en  dragningskraft 
på  vetenskapsmän,  närmast  fysiker  och 
matematiker.  På  grund  av  de  stora  mate¬ 
matiska  svårigheter,  som  alltid  möta  vid 
hydrodynamiska  problem,  har  man  emel¬ 
lertid  till  dato  ej  kommit  så  vidare  långt 
på  denna  väg.  De  resultat  man  kommit 
till  —  ifråga  om  kroppar  av  enkel  geo¬ 
metrisk  form  —  ha  visat  mycket  då¬ 
lig  överensstämmelse  med  verkligheten. 

Detta  hindrar  emellertid  ej  att  dylika 
rent  hydrodynamiska  lösningar  ofta  kun¬ 
na  giva  värdefulla  förklaringar  till  motståndsproblemet. 

Det  är  då  klart,  att,  när  man  kommer  till  en  kropp  av 
ett  fartygs  komplicerade  form,  svårigheterna  måste  bli  oer¬ 
hörda.  Här  tillkomma  också  ytterligare  komplikationer  i 
problemet  genom  förekomsten  av  en  fri  vätskeyta. 

Problemet  har  tydligen  två  sidor,  nämligen  1)  en  »prak¬ 
tisk»,  att  bestämma  motståndet  för  ett  visst  föreliggande 
fartyg  vid  en  viss  hastighet  och  2)  en  »teoretisk»,  att  be¬ 
stämma  den  form,  som  ger  det  minsta  motståndet  vid  ett 
visst  givet  deplacement  vid  en  viss  hastighet.  Under  segel¬ 
fartygens  tid  var  naturligtvis  den  senare  sidan  av  proble¬ 
met  den  viktigaste,  men  sedan  fartygen  började  att  fram¬ 
drivas  maskinellt,  uppstod  dessutom  behov  av  metoder  för 
beräkning  av  den  erforderliga  maskineffekten,  vilken  fråga 
ju  intimt  sammanhänger  med  vad  nyss  kallats  den  prak¬ 
tiska  sidan  av  motståndsproblemet. 

Då  den  analytiska  vägen  visade  sig  oframkomlig,  för¬ 
sökte  man  rätt  tidigt  med  modellförsök,  visserligen  mest 
med  prismor,  cylindrar  o.  d.,  men  även  med  fartygslik- 
nande  kroppar.  Som  bekant  sysslade  bl.  a.  Chapman  med 
dylika  försök.  Men  man  saknade  klarhet  i  huru  de  därvid 
vunna  resultaten  skulle  tillämpas  på  fartyget  i  full  skala. 

Det  var  först  genom  William  Froude’s  framträdande 

~f  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdeln.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  8  april  1922. 
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omkring  1870,  som  klarhet  i  dessa  frågor  vanns.  William 
Froude  formulerade  nämligen  då  sin  modellmetod,  som 
sedan  visat  sig  så  fruktbärande  för  studiet  av  motstånds¬ 
problemet  för  fartyg. 

William  Froude’s  modellmetod. 

Froude’s  modellmetod  bygger,  som 
bekant,  på  Newtons  likformighetsprin- 
cip.1  Om  alla  förutsättningar  för  meka¬ 
nisk  likformighet  vore  uppfyllda,  skulle 
enligt  denna  princip  motståndet  hos 
tvenne  geometriskt  likformiga  kroppar, 
med  linjära  förhållandetalet  vid  kor¬ 
responderande  hastigheter  förhålla  sig 
som  A3,  dvs.  som  deplacementen.  Med 
korresponderande  hastigheter  förstås  då 
hastigheter,  som  förhålla  sig  som  \x. 

Nu  är  emellertid  i  verkligheten  dessa 
förutsättningar  ej  uppfyllda  genom  före¬ 
komsten  av  vattnets  friktion.  Genom  ett 
konstgrepp  kringgår  emellertid  Froude 
denna  svårighet.  Genom  särskilda  för¬ 
sök  söker  han  särskilja  den  del  av  det 
totala  motståndet,  som  härflyter  från 
friktionen.  På  grundval  av  dessa  för¬ 
sök  uppställde  han  den  alltjämt  använ¬ 
da  formeln  för  friktionsmolståndet 

pf=ii  •  r  •  £  ■  V\ 
där  y  =  vattnets  spec.  vikt, 

Å'  =  den  fuktade  arean  av  fartyget  resp.  modellen, 

V  —  hastigheten  samt 
a  och  11  =  från  försöken  erhållna  tal. 

H  och  n  bero  av  längden  och  ytans  beskaffenhet. 

Genom  denna  formel  kan  nu  friktionsmotståndet  be¬ 
stämmas  för  ett  fartyg  ävensom  för  en  modell  av  detsam¬ 
ma.  För  det  övriga  motståndet  —  restmolståndet  —  tilläm¬ 
par  Froude  likformighetsprincipen,  dvs.  han  antager  att 
för  ett  fartyg  och  en  därmed  likformig  modell,2  som  fram¬ 
föras  med  korresponderande  hastigheter,  förhålla  sig  restmot- 
stånden  som  linjära  förhållandetalet  upphöjt  till  tredje  potens. 

Gången  blir  således  följande.  Modellen  belastas,  sa  att 
den  får  en  vattenlinje,  som  svarar  mot  fartygets  vatten¬ 
linje.  Genom  bogsering  i  en  ränna  bestämmes  modellens 
totala  motstånd  vid  en  hastighet,  som  korresponderar  mot 
den  önskade  hastigheten  för  fartyget.3  Genom  beräkning  en- 

1  Se  vidare  H.  F.  Nordström:  De  mekaniska  grunderna  för 

Froude  s  modellmetod.  Teknisk  tidskrift,  Skeppsbyggnadskonst,  1917, 
häfte  2. 

3  Likformig  har  här  endast  avseende  på  den  del  av  ytan,  som  be- 
röres  av  vattnet,  ovan  kallad  den  fuktade  arean. 

3  I  allmänhet  släpas  modellen  vid  en  serie  hastigheter,  varigenom 
en  motstånd-hastighetskurva  erhålles. 


Fig.  I.  WILLIAM  FROUDE. 
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ligt  ovanstående  formel  bestämmes  därefter  friktionsmotstån- 
det  för  modellen,  vilket  fråndrages  det  totala  motståndet, 
varigenom  modellens  restmotstånd  erhålles.  Fartygets  rest- 
motstånd  kan  nu  beräknas  genom  att  använda  Newtons  lik- 
formighetsprincip,  dvs.  genom  att  multiplicera  modellens 


restmotstånd 


med  Tg-; 


/  är  därvid  linjära  förhållandetalet 


mellan  modellen  och  fartyget.  Genom  att  till  fartygets  rest¬ 
motstånd  lägga  det  friktionsmotstånd, 
som  kan  beräknas  för  fartyget,  erhålles 
slutligen  fartygets  totala  motstånd. 

Froude’s  metod  kan  även  tillämpas 
på  propellrar,  men  då  vårt  laboratorium 
tillsvidare  endast  är  inrättat  för  försök 
med  fartygsmodeller,  saknar  jag  anled¬ 
ning  att  nu  ingå  på  denna  fråga. 

Visserligen  kunna  invändningar  re¬ 
sas  mot  Froude’s  metod,  men  faktum 
är,  att  den  till  dato  är  den  mest  exakta 
vägen  för  bestämning  av  motståndet 
hos  ett  fartyg  och  det  mest  betydelse¬ 
fulla  instrument  vi  ha  vid  studiet  av 
motståndsproblemet  i  dess  helhet. 

Den  första  försöksanstalten  grundad 
på  dessa  principer  byggdes  av  Froude 
i  Torquay  i  södra  England.  Froudf. 
kunde  sedan  verifiera  sin  metod  genom 
det  klassiska  släpförsöket  med  korvetten 
»  Greyhound* .  Hans  idéer  ha,  kan  man 
säga,  sedan  fullt  slagit  igenom.  I  när¬ 
varande  stund  finnas  ett  15  —  20-tal  an¬ 
läggningar  i  världen.1 

När  i  samband  med  Tekniska  hög¬ 
skolans  omorganisation  det  gällde  för¬ 
slag  till  behövliga  laboratorier,  var  det 
därför  naturligt,  att  från  skeppsbygg- 
nadsavdelningen  begärdes  inrättandet 
av  en  försökstank  enligt  Froude.  Pro¬ 
fessor  Fr.  Lilliehöök  föreslog  sålunda 
en  ränna  av  erforderliga  dimensioner 
jämte  utrustning  härför.  Ett  dylikt  la¬ 
boratorium  upptogs  emellertid  ej  av 
den  Kungl.  kommittén  för  högskolans 
omorganisation,  men  väl  en  mindre 
ränna  för  väg-  och  vattenbyggnadsav- 
delningen  och  avsedd  för  hydrometriska 
undersökningar.  Denna  ränna  kom  ock¬ 
så  till  stånd,  och  det  är  denna  mindre 
ränna,  som  högskolans  myndigheter  se¬ 
dermera  beslutat  även  får  disponeras  av 
skeppsbyggnadsavdelningen. 

Efter  denna  inledning  skall  jag  nu 
gå  till  en  kort 
toriet  och  den 
som  användes 
delningen. 

Rännan. 

Fig.  2  anger  i  plan  och  sektioner 
utseendet  av  laboratoriet  samt  rännans 
dimensioner.  Rännans  1  huvuddimen¬ 
sioner  äro:  längd  =  53,2,  bredd  — 3,0 
och  djup  av  botten  under  väggarnas 
överkant  =  1,5  m;  vanligen  användt  vat¬ 
tendjup  =  1,35  m.  Som  synes,  är  rän- 


fe 


beskrivning  av  labora- 
del  av  dess  utrustning, 
skeppsbyggnadsav- 


av 


1  Se  t.  e.  H.  F.  Nordstrom:  Frågan  om 
en  försökstank  för  fartygsmodeller  i  Norge 
samt  läget  av  motsvarande  fråga  i  Sverige. 
Teknisk  tidskrift,  Skeppsbyggnadskonst,  1916, 
häfte  1. 
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nans  tvärsektion  rektangulär.  Fig.  3  visar  en  fotografi  av 
s  rännan  utan  vatten. 

Emedan  rännan  även  är  avsedd  för  försök  med  rinnande 

!  vatten,  finnas  anordningar  att  lätt  fylla  och  tömma  den¬ 
samma,  vilken  möjlighet  visat  sig  komma  väl  till  pass  vid 


försök  med  olika  djupgåenden  av  modellen,  då  det  gäller 
att  kunna  höja  resp.  sänka  vattenytan.  Rännans  vatten¬ 
mängd  kan  nämligen  genom  bottenkanalen  2  och  medelst 

ä  slussventilerna  j  släppas  ned  i  den  lägre  än  rännan  liggande 
kanalen  4.  Genom  pumpanläggningen  5  kan  vattnet  åter 
pumpas  in  i  rännan  över  överfallet  6. 

Rännan  är  på  midten  av  ena  långsidan  försedd  med 
glasfönster  7,  varigenom  vattenrörelsen  kan  observeras. 
Vid  ena  ändan  av  rännan  —  slutpunkten  vid  löpningarna 
—  är  uppsatt  en  träskärm  S,  vilken  tjänstgör  som  våg- 
brytare  för  att  hindra  de  uppstående  vågsystemen  att  re¬ 
flekteras  mot  rännans  vertikala  ändyta. 

På  överkanten  av  rännväggarnas  långsidor  äro  räls  upp¬ 
lagda  på  ett  centrumavstånd  av  3,2  m.  Rälsens  överkants 
höjd  över  det  omgivande  golvplanet  är  1,0  m.  Rälsen 
är  upplagd  och  fastsatt  direkt  å  betongväggen,  vilket  givet¬ 
vis  är  en  olägenhet,  då  all  justering  omöjliggöres.  Då 
för  apparaternas  funktion  jämnast  möjliga  gång  på  löp¬ 
vagnen  erfordras,  planeras  inläggning  av  nya  hyvlade  räls 
på  gjutjärnsunderlägg  med  möjlighet  till  justering.  Vid 
alla  dylika  försöksanläggningar  har,  som  bekant,  rälsfrå- 

igan  ägnats  den  allra  största  uppmärksamhet. 

Som  förut  angivits  är  rännans  längd  53,2  m.  Även 
med  de  små  modeller  (och  därmed  relativt  små  hastig¬ 
heter),  som  användas,  är  denna  längd  ofta  för  liten.  I 
fig.  2  är  med  prickstreckade  linjer  angiven  en  tänkbar 
förlängning  av  rännan  i  ena  änden  på  13,5  m.  Här  kunde 
även  anordnas  trimtank  för  modellernas  trimning  samt  tör 
desammas  koppling  till  dynamometern.  (Forts.) 


VARVOCH  VERKSTÄDER 


A.=b.  Mohögs  mek.  verkstad,  Sundsvall,  har  förra  året  icke 
utfört  några  nybyggnader,  men  ha  69  fartyg  upptagits  på  slipen 
vid  Mohög  för  eftersyn,  mätning  eller  reparation.  I  den  av 
bolaget  arrenderade  stora  torrdockan  vid  Gustafsvik,  vilken 
äges  av  svenska  staten,  ha  4  fartyg  dockats.  Större  repara¬ 
tionsarbeten  ha  utförts  å  s/s  » Essvik  I  .  30  fartyg  äro  upp¬ 

lagda  för  vintern  vid  Mohög. 

Bolaget,  som  har  ett  aktiekapital  av  300  000  kr.  och  45  000 
kr.  i  reserver,  sysselsatte  vid  årsskiftet  c:a  50  arbetare.  Gustafs- 
viksdockan  är  127  m  lång,  21  m  bred  i  portöppningen  och  S 
m  djup  på  docktröskeln.  Mohögsslipen  kan  upptaga  fartyg, 


vägande  max.  550  ton.  Företagets  tekniska  och  ekonomiska 
chef  är  ingenjör  Richard  Eefström. 

Härnösands  verkstads»  &  varvs  a.=b.,  Härnösand,  har 
nyligen  på  ordinarie  bolagsstämma  antagit  en  av  styrelsen 
framlagd  rekonstruktionsplan,  enligt  vilken  aktiekapitalet  som 
förut  blir  600000  kr.,  varav  200000  kr.  i  preferensaktier. 

Gävle  varvs-  &  verkstads  nya  a.=b.,  Gävle.  Detta  bolag 
började  sin  verksamhet  den  1  juni  f.  å.,  då  det  inköpte  Erik 
Brodins  varvs  a. -b.,  tidigare  Atlasvarvet,  i  avsikt  att  upp¬ 
taga  den  verksamhet,  som  tidigare  där  bedrivits.  Nybyggnads¬ 
verksamheten  inom  skeppsbyggeriet  har  dock  ännu  ej  upptagits. 
Under  det  gångna  senaste  halvåret  ha  utförts  diverse  plåtsla¬ 
geri-  och  maskinarbeten  för  reparationer  å  fartyg  och  i  fabri¬ 
ker.  Antal  sliptagningar  har  varit  35.  6  fartyg  äro  upplagda 

för  vintern  vid  varvet. 

Antalet  anställda  arbetare  var  vid  årsskiftet  40.  Varvet  har  två 
bäddar,  där  fartyg  om  resp.  6  000  och  1  000  tons  d.  w.  kunna 
byggas.  Dessutom  finnes  en  slip  för  upptagande  av  fartyg 
om  högst  1  400  tons  vikt.  Teknisk  och  ekonomisk  chef  är 
direktör  C.  A.  RiDEEE,  ritkontorschef  överingenjör  Gustaf 
Lindström. 

A.=b.  Finnboda  varv,  Stockholm,  sjösatte  och  levererade 
förflutet  år  motorlastfartyget  »Frost»  om  c;a  2  800  tons  d.  w., 
byggt  för  Stockholms  rederi  a. -b.  Sveas  räkning.  Fartygets 
huvuddata  återfinnas  i  bil.  tab.  1.  »Skeppsbyggeriverksamheten 
i  Sverige  1922».  Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  arbete  nv- 
byggnaden  nr  305,  ett  logementsfartyg  för  sjokar  teverket ,  beställt 
av  Kungl.  Marinförvaltningen  och  av  följande  huvuddimen- 


sionér : 

Längd  mellan  pp  .  29,7  m 

överallt  .  31»6  » 

Mallad  bredd  .  6,8  » 

Mallat  djup  . : .  3>85  » 


Deplacementet  beräknas  till  259  ton  vid  ett  djupgående  exkl. 
kol  av  2,35  m.  Fartyget  erhåller  en  130  ehk  Avaucemotor  och 
ett  propellervarvautal  av  260  per  min. 

Finnboda  varv,  som  har  två  stapelbäddar  för  byggande  av 
fartyg  upp  till  resp.  6  500  och  9  000  tons  d.  w.,  är  ett  av  Sve¬ 
riges  i  fråga  om  reparationsarbetens  utförande  allra  bäst  ut¬ 
rustade  varv.  Varvet  disponerar  nämligen  3  torrdockor  för  in¬ 
tagande  av  fartyg  om  högst  5000,  750  och  400  tons  d.  w.,  2 
flytdockor  för  intagande  av  fartyg  om  tillsammans  högst  2  100 
tons  vikt  och  en  slip  för  fartyg  om  högst  1  500  tons  vikt. 
Teknisk  och  merkantil  chef  är  verkställande  direktören,  över¬ 
ingenjör  D.  A.  HECTOR. 

Södra  varvets  a. -b.,  Stockholm,  liar  under  1922  icke  ut¬ 
fört  några  fartygsbyggnader.  Däremot  ha  större  reparations- 
eller  ombyggnadsarbeten  utförts  å  s/s  » Hcra »,  s/s  » Strömma 
kanal»,  lotsångf.  » Stockhalm »,  s/s  »Gun»  m.  fl.  Antalet  dockniu- 
gar  har  varit  76.  Innevarande  vinter  äro  10  fartyg  upplagda 
vid  varvet. 

Bolagets  aktiekapital  är  150000  kr.  och  reserverna  15000 
kr.  Arbetarantalet  var  vid  årsskiftet  75.  En  stapelbädd  finnes 
för  byggande  av  fartyg  upp  till  2  300  tons  d.  w.,  ävenledes  en 
slip  för  fartyg,  vägande  högst  350  ton.  Chef  för  varvet  är  över¬ 
ingenjör  GusT.  Janson  och  verkställande  direktör  J.  Ax.  Appee- 
OVIST. 

Bergsunds  mek.  verkstads  a.=b.,  Stockholm.  Byggnads¬ 
verksamheten  här  förra  året  upptog  inga  egentliga  fartygs- 
nybyggnader.  Däremot  byggdes  en  kranponton  för  Stockholms 
hamnstyrelse.  Pontoneus  dimensioner  voro:  längd  32  m,  bredd 
13  m,  djup  2,10  m  och  djupgående  0,8  m.  Maskineriet  bestod 
av  en  200  ehk  dieselmotor.  Större  reparations-  eller  ombygg¬ 
nadsarbeten  ha  utförts  å  s/s  »Engsö»,  s/s  »Ekholmen»,  s/s  »Norr¬ 
leden  /»,  s/s  » Engelbrekt  och  S  S  » Nya  H/llersjö.» 

1  jan.  i  år  hade  verkstaden  under  byggnad  en  ängslup  (ny- 
byggnadsnummer  400)  för  Karlskrona  ångslups  a.-b:s  räkning. 
Den  erhåller  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  pp . 21,2  m 

»  överallt  .  22,6  » 

Mallad  bredd  .  5, 2  » 

Mallat  djup  .  1  >865  » 
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Ångslupen  avses  för  200  passagerare.  Deplacementet  vid 
full  last  och  1,7  m  djupgående  beräknas  till  67  ton.  Maskine¬ 
riet  kommer  att  bestå  av  en  125  ihk  kompoundångmaskin, 
vilken  med  en  4-bladig  propeller  av  1  450  mm  diameter  och 
175  varv/min  beräknas  ge  båten  en  fart  av  10  knop. 

Bergsundsbolaget,  vars  inbet.  aktiekapital  är  3780000  kr., 
sysselsatte  vid  årsskiftet  283  arbetare.  Varvet  har  3  bäddar 
för  byggande  av  fartyg  om  resp.  2  500,  1  200  och  500  tons  d.  w. 
samt  en  slip,  varå  fartyg  om  400  tons  vikt  kunna  upptagas. 
Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  Andreas  Ljungman, 
ritkontorschef  på  fartygsavdelningen  civilingenjör  E.  Pira,  på 
maskinavdelningen  ingenjör  G.  Daheby,  verkstadschef  civil¬ 
ingenjör  A.  BjÖRKEUND. 

Ekensbergs  varv  &  mek.  verkstad,  Stockholm.  Någon 
nybyggnadsverksamhet  har  här  under  det  förflutna  året  icke 
ägt  rum.  Däremot  ha  större  reparations-  eller  ombyggnads¬ 
arbeten  ägt  rum  å  s/s  » Göta »,  *  Isbrytaren*  m.  fl.  Antalet  slip¬ 
tagningar  har  varit  81.  30  fartyg  äro  denna  vinter  upplagda 

vid  varvet. 

Ekensbergs  varv  har  en  stapelbädd  för  byggande  av  fartyg 
upp  till  1  500  tons  d.  w.  och  3  slipar,  på  vilka  fartyg  om  resp. 
75,  250  och  800  tons  vikt  kunna  upptagas.  For  närvarande 
är  den  största  slipen  under  ombyggnad.  En  byggnad  för  vir- 
kesförvaring  har  uppförts,  å  övra  botten  inredd  med  ett  70-tal 
varvsbodar  för  fartygsinventarier.  Ångkraftcentralen  har  slopats 
och  elektrisk  drift  med  växelström,  erhållen  från  Stockholms 
stad,  istället  införts.  Ekensbergs  varv  och  mek.  verkstad,  som 
äges  av  Stockholms  Transport-  &  bogserings-  a. -b  ,  vars  verk¬ 
ställande  direktör  är  J.  Ax.  AppelovisT,  har  som  teknisk 
chef  överingenjör  GuST.  Janson  och  som  varvsingenjör  P.  L. 
Diedgren. 

A. -b.  Marinbetong,  Nyköping,  har  förra  året  på  den  korta 
tiden  av  2  mån.  och  23  dagar  färdigbyggt,  sjösatt  och  levere¬ 
rat  världens  troligen  första  motordrivna  betongfärja ,  » Strängnäs 
Sund »,  beställd  av  Åkers  härads  vägstyrelse  och  avsedd  att  upp¬ 
rätthålla  landsvägstrafiken  mellan  Strängnäs  stad  och  Tosterön. 
En  beskrivning  av  den  ovanliga  farkosten  följer. 


Färjans  huvuddata  äro: 

Dängd  överallt  .  20,00  m 

*  av  körbana .  15,50  » 

Bredd  .  7>°°  » 

Höjd  till  överkant  av  körbana .  2,80  » 

»  »  betongdäck  .  2,50  » 

Djupgående  utan  last  .  1,65  » 

»  med  9  tons  last  .  1,75  » 

Lastförmåga  i  reguljär  trafik .  9  ton 


Max.  lastförmåga  är  50  ton  och  färjan  kan  i  utrymme  in¬ 
taga  å  däck  4  st.  4-tons  lastbilar  eller  4  st.  parskjutsar.  Vikt 
av  färjan  komplett  med  maskineri  c:a  75  ton. 

Färjan  är  konstruerad  lika  i  bägge  ändar  och  på  grund  därav 
försedd  med  roder  och  propeller  i  varje  stäv.  I  övrigt  är  färjan 
utförd  enligt  här  avbildade  sammanställningsritning(fig.  1).  Mate¬ 
rialet  är  armerad  betong  med  undantag  för  fenderlister,  kör¬ 
bana  samt  navigationshytt,  som  äro  utförda  av  trä,  samt  stäv- 
och  roderbeslag,  som  äro  utförda  av  gjutstål.  Farjan  är  för¬ 
sedd  med  två  vattentäta  skott,  som  äro  så  placerade,  att  den 
alltid  kan  hållas  flytande  på  två  rum.  Godstjockleken  i  skro¬ 
vet,  de  vattentäta  skotten  och  däcket  är  ungefär  6  cm.  Gods¬ 
tjockleken  i  stävarna  är  med  hänsyn  tagen  till  att  färjan  även 
skall  kunna  gå  i  is  satt  till  10  cm.  Godstjockleken  i  spant 
och  balkar  varierar  från  8  till  15  cm.  Spantavståndet  är  75 
cm,  vid  stävarna  dock  mindre.  Fartyget  är  försett  med  3  långs¬ 
gående  bottenbalkar  och  med  motsvarande  långsgående  däcks¬ 
balkar.  Betongdäcket  är  förstärkt  med  dubbla  rader  däcks¬ 
stöttor,  uppställda  på  varannat  spant.  Ovan  betongdäcket  är 
anbringat  ett  trädäck,  bestående  av  ett  lager  av  3"  bärplank 
samt  ett  lager  2"  slitplank,  upplagt  å  4"  x  6"  furusyllar.  Kör¬ 
banan  är  försedd  med  ett  räcke  av  järn  med  skyddsplåt.  Båda 
stävarna  äro,  som  förut  sagts,  försedda  med  synnerligen  kraf¬ 
tiga  isskydd  av  gjutstål,  vilka  äro  fastsatta  på  ekdynor  med  i 
betongen  ingjutna  bultar.  Likaledes  finnas  i  fartygets  bägge 
ändar  kraftiga  skäddor  av  gjutstål,  uppbärande  rodren  och  pro¬ 
pellerstävarna.  Alla  dessa  gjutstålsdetaljer  äro  så  fastsatta,  att 
de  lätt  vid  behov  kunna  losstagas.  På  varje  sida  finnas  två 
fenderlister  av  trä,  den  nedersta  skodd  med  ett  kraftigt  platt- 
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järn  för  att  bevara  den  vid  gång  i  is.  Samtliga  konstruktio¬ 
ner  äro  utförda  av  Aktiebolaget  Marinbetong  och  respektive 
ritningar  granskade  av  Fartygsinspektionen. 

Maskineriet  består  av  en  30  hk  encylindrig  tändkulemotor 
av  Bolinders  fabrikat  med  ett  varvantal  vid  reguljär  drift  av 
375  Per  mm.  Motorn  är  i  vardera  ändan  försedd  med  en  frik- 


striplatsen  in  till  Nyköpings  stad,  där  de  personer,  som  be¬ 
vittnat  sjösättningen  landsattes,  varpå  färjan  återvände  tillbaka 
till  industriområdet. 

Färjan  levererades  den  1  nov.  f.  å.  i  Strängnäs  och  togs 
några  dagar  därefter  i  anspråk  för  reguljär  trafik  mellan  Sträng¬ 
näs  stad  och  Tosterön.  Den  har  under  de  2  månader,  den 
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tionskoppling  direkt  kopplad  till  vardera  propelleraxeln,  så  att 
en  propeller  kan  inkopplas  oberoende  av  den  andra.  Vidare 
är  motorn  försedd  med  en  synnerligen  effektiv  luftstartanord- 
ning  med  tillhörande  luftpump.  Till  motorn  är  monterat  2  st. 
extra  ljuddämpare,  vilka  nästan  fullkomligt  borttaga  ljudet  av 
explosionerna.  Oljetankar,  pumpar  och  övrig  maskinell  utrust¬ 
ning  äro  placerade  i  det  stora  och  väl  ventilerade  maskinrum¬ 
met.  Hela  detta  rum  är  försett  med  kraftig  plåtdurk.  Bränsle¬ 
åtgång  per  hk  och  timme  överstiger  i  intet  fall  250  g  och 
motsvarande  smörjoljeåtgång  10  g.  Den  vid  provresan  er¬ 
hållna  farten  å  färjan  uppgick  till  5  knop. 

Färjan  är  midskepps  försedd  med  en  styrhytt  med  över  däcket 
upphöjt  golv,  i  vilken  äro  uppdragna  manövreringsanordningar 
från  motor  och  friktionskopplingar.  I  vardera  ändan 
av  styrhytten  är  en  styrratt  anbringad  å  järnstativ,  var¬ 
igenom  resp.  för-  eller  akterroder  kunna  manövreras 
oberoende  av  varandra.  Denna  anordning  har  visat  sig 
synnerligen  tillfredsställande  såväl  ur  manövreringssyn- 
punkt  som  vid  gång  i  drivis.  Färjan  kan  lätt  manövre¬ 
ras  från  styrhytten  av  en  enda  man. 

Landningsanordningarna  äro  utförda  enligt  avbil¬ 
dade  ritning  (fig.  2)  och  bestå  å  såväl  Strängnäs-  som 
Tosterösidan  av  12  m  långa  och  3,75  m  breda  järnbroar 
med  körbana  av  trä  i  likhet  med  den,  som  är  anbringad 
å  färjan.  Vardera  bron  är  å  landsidan  upplagd  i  kraftiga 
lager,  fastsatta  å  ett  solidt  betongfundament,  vilket 
nedgjutits  i  marken  till  frostfritt  djup.  Bron  är  på  detta 
sätt  svängbar  i  vertikalled  och  då  dess  yttre  ända  är 
upplagd  å  två  stycken  betongpontoner,  kan  bron  så¬ 
ledes  automatiskt  inställa  sig  efter  vattenståndet.  Nivå¬ 
skillnaden  mellan  hög-  och  lågvatten  här  är  avsevärd 
eller  närmare  2  m.  Vardera  bron  är  försedd  med  kraf¬ 
tiga  räcken  av  järn.  Å  färjan  finnas  anbringade  land- 
ningsplåtar  av  järn,  vilka  utjämna  förefintliga  höjdskill¬ 
nader  i  brons  och  färjans  läge.  I  sidoled  äio  broarna 
stagade  av  d)-kdalber  med  vertikala  slitskenor  av  trä,  vilka 
äro  horisontellt  sammanbundna  med  rundtimmer.  Vardera 
färjläget  består  dessutom  av  8  st.  dykdalber,  placerade  som 
ritningen  visar. 

Färjan  sjösattes  fullt  färdig  den  27  okt.  f.  å.  och  gick  30 
minuter  efter  sjösättningen  den  3  km  långa  vägen  från  indu- 


varit  i  tjänstgöring,  varit  utsatt  för  ganska  hårda  isprov,  då 
under  nästan  hela  denna  tid  Strängnäs  sund  varit  fyllt  av  svår 
blåis  i  större  och  mindre  stycken  av  4 — 6  tums  tjocklek.  Slit¬ 
skenan  å  nedre  fenderlisten  har  under  denna  tid  slitits  märk¬ 
bart  samt  dessutom  ett  propellerblad  blivit  avslaget  av  isen. 
Några  som  helst  märken  i  betongytan  kunna  dock  icke  upp¬ 
täckas,  vilket  visar  att  materialet  är  synnerligen  hårdt.  Några 
avsevärda  skador  på  själva  betongskrovet  genom  långvarig 
gång  i  is  kunna  knappast  heller  tänkas  förekomma,  då  utan¬ 
för  själva  betougkonstruktionen  är  anbringad  en  mycket  hård 
yta  puts,  avsedd  såsom  slityta,  vilken  således  först  måste  upp- 
nötas.  Denna  puts  kan  dock  synnerligen  lätt  förnyas  eller  för¬ 
bättras, 


Enligt  uppgifter  från  varvet  synes  färjan  i  allo  arbeta  för¬ 
träffligt  likaså  landningsanordningarna,  vilka  hava  en  betydlig 
fördel  framför  hittills  konstruerade,  därför  att  broarna  automa¬ 
tiskt  ställa  in  sig  efter  vattenståndet.  Pontonerna  får  man 
dock  naturligtvis  icke  låta  frysa  in.  Färjans  stabilitet  är  syn¬ 
nerligen  tillfredsställande.  Långskeppskrängningen,  när  en  3- 


6 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


17  FEBR.  1923 


tons  lastad  lastautomobil  kör  ombord,  utgör  endast  c:a  1  grad 
och  tvärskeppskrängningen,  förorsakad  av  samma  lastautomo¬ 
bil,  placerad  å  ena  sidan  även  ledes  c:a  grad,  vilka  kräng¬ 
ningar  knappast  äro  märkbara. 

Förutom  nämnda  motorfärja  har  A. -b.  Marinbetong  under 
1922  byggt  ett  antal  kasuner  och  pontoner  av  armerad  betong, 


Fig.  4,  »Strängnäs  Sund»  strax  efter  sjösättningen,  klar  för  avgång 

till  Nyköping. 

därav  för  Visby  stad  4  kasuner  om  vardera  12  m  längd,  6  m 
bredd,  7,5  m  djup,  5  m  djupgående  och  350  tons  deplacement, 
och  för  Kungl.  Lotsstyrelsen  4  kasuner  om  resp.  100,  300,  150 
och  125  tons  deplacement.  Under  byggnad  voro  dessutom  vid 
årsskiftet  för  Visby  stad  4  kasuner  av  samma  typ  som  de  först¬ 
nämnda. 

A. -b.  Marinbetong,  som  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  2000000 
kr.,  sysselsatte  den  1  jan.  50  arbetare.  Bolaget  har  på  varvet 
i  Nyköping,  vilket  tidigare  utförligare  beskrivits  i  Skepps- 
byggnadskonst,  2  stapel  bäddar,  där  fartyg  upp  till  resp. 
200,  2  000  och  3  000  tons  d.  w.  kunna  byggas.  Verkställande 
direktör  är  civilingenjör  Tore  Hydén  och  teknisk  chef  civil¬ 
ingenjör  Erik  V.  Carlsson. 

Västerviks  nya  varvs=  a.=b.,  Västervik.  Vid  detta  före¬ 
tag,  som  nyligen  rekonstruerats,  låg  under  förra  året  nybygg¬ 
nadsverksamheten  i  huvudsak  nere.  Ett  antal  reparationer  och 
sliptaguingar,  de  senare  till  ett  antal  av  40,  utfördes  dock.  Den 
1  jan.  i  år  var  ett  motor  lastfartyg  av  stål  om  1  100  tons  d.  w. 
påbörjat,  beställt  av  Rederi  a.- b.  Småland  och  av  följande  di¬ 


mensioner; 

Längd  överallt .  56,280  m 

Mallad  bredd  .  9,4°o  » 

M allat  djup  . 4,735  » 

Djupgående  vid  full  last  .  4,0  » 


Fartvget  iuredes  för  17  mans  besättning,  erhåller  tre  master, 
ett  maskineri,  bestående  av  en  dieselpolarmotor  om  500  ehk, 
vilken  med  en  4-bladig  propeller  av  3  m  diameter  och  180 
varv/min.  beräknas  ge  fartyget  en  fart  av  9  knop  vid  full  last. 

Varvsbolaget,  som  har  ett  aktiekapital  av  1000000  kr.,  syssel¬ 
satte  vid  årsskiftet  c:a  100  arbetare.  Varvet  har  två  stapelbäddar 
för  byggande  av  fartyg  upp  till  resp.  800  och  1  100  tons  d.  w. 
samt  en  slip,  med  vilken  fartyg  om  600  tons  vikt  kunna  torr¬ 
sättas.  Bolagets  styrelse  utgöres  numera  av  bruksdisponent 
Kristoffer  Huldt,  direktör  Axee  Forsberg  och  konsul 
Nils  F.  Nord,  vilken  senare  även  är  företagets  tekniska  och 
merkantila  chef. 

Oskarshamns  mek.  verkstads=  &  skeppsdockas  a.=b., 

Oskarshamn,  levererade  förlidet  år  lastångaren  » Gunnel »  om 
2  100  tons  d.  w.  och  beställd  av  konsul  O.  Wingren.  Fartygets 
data  äro  införda  i  bil.  tab.  1,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i 
Sverige  1922».  Dessutom  har  verkstaden  byggt  och  levererat 
ett  pontonsätt  av  stål  till  Södertälje  kanals  ombyggnad,  beställt 
av  K.  Vattenfallsstyrelsen.  Sagda  år  ha  dessutom  större  repara¬ 


tions-  eller  ombyggnadsarbeten  utförts  å  7  svenska,  4  norska 
och  1  engelsk  ångare.  Antalet  dockningar  har  varit  32  och 
vinterliggarna  vid  varvet  f.  n.  äro  4. 

1  jan.  i  år  voro  en  isbrytande  bogserangare  (nr  277)  och  en 
isbrytande  passageraredngare  (nr  273)  under  byggnad,  båda  av 
stål  och  enligt  Svenska  Fartygsinspektionens  fordringar. 

Bogserångaren,  som  beställts  av  Oskarshamns  hamndirektion, 
erhåller  följande  dimensioner: 


Längd  överallt  .  20,2+  m 

Mallad  bredd .  5,5  » 

Mallat  djup .  3,35  » 

Djupgående  .  2,59  » 


Båten  erhåller  1  mast,  inredes  för  6  mans  besättning  och 
beräknas  med  en  200  ihk  kompoundångmaskin  och  en  4-bla¬ 
dig  propeller  av  1  9S0  mm  diameter  samt  155  varv/min.  få  en 
fart  av  10  knop. 

Passagerareångaren,  som  beställts  av  Ångfartygs-  a. -b.  Kal¬ 
marsund,  får  följande  dimensioner: 


Längd  överallt .  34,565  m 

Mallad  bredd  .  8,38  » 

Mallat  djup  .  3,67  » 

Djupgående  på  full  fart  .  2,82  » 


Fartyget  skall  kunna  medföra  400  passagerare  och  60  ton 
last.  Det  inredes  för  12  mans  besättning  och  förses  med  2 
pålmaster.  Maskineriet  skall  utgöras  av  en  450  ihk  trippel- 
ångmaskin,  som  med  en  4-bladig  propeller  av  c.a  2  300  mm 
diameter  och  c:a  130  varv/min.  beräknas  ge  fartyget  en  fart 
av  11  knop  på  full  last. 

Ännu  en  passagerareångare  har  beställts  vid  detta  varv,  näm¬ 
ligen  av  Ångfartygs-  a.-b.  Gottland.  Den  skall  byggas  av  stål 
och  klassas  i  Bureau  Veritas.  Förutom  passagerare  skall  300 
tons  last  kunna  medföras. 

1  jan.  i  år  sysselsatte  Oskarshamns  mek.  verkstads  &  skepps¬ 
dockas  a.-b.  250  arbetare.  ATarvet  har  2  bäddar  för  byggande 
av  fartyg  upp  till  8  000  tons  d.  w.,  2  torrdockor  för  intagande 
av  fartyg  om  resp.  högst  5  500  och  500  tons  d.  w.,  och  en  ny¬ 
anlagd  stor  slip,  med  vilken  fartyg,  vägande  upp  till  3  000  ton, 
skola  kunna  torrsättas.  Teknisk  chef  är  direktör  AuG.  CARLS¬ 
SON,  merkantil  chef  direktör  Magnus  LiljEwalch,  ritkontors- 
chef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  K.  A.  Giöbel,  på  maskin¬ 
avdelningen  ingenjör  E.  Magnér.  Varvsingenjörer  äro  ingen¬ 
jörerna  G.  Telander  och  Bengt  Carlsson. 

Sölvesborgs  varvs-  &  rederi=  a.=b.,  Sölvesborg,  levererade 
under  1922  lastångaren  »Pann  om  2  130  tons  d.  \v.  till  skepps¬ 
redare  Aug.  Kjerland,  Bergen,  och  skonerten  »Sy Ivan  om  325 
tons  d.  w.,  till  skeppsredare  O.  A.  Assarsson,  Hven.  Båda  far¬ 
tygens  data  återfinnas  i  bil.  tab.  1,  »Skeppsbyggeriverksam¬ 
heten  i  Sverige  1922».  Under  året  har  dessutom  utförts  22  dock¬ 
ningar  och  ett  antal  mindre  reparationer.  2  fartyg  äro  för 
vintern  upplagda  vid  varvet. 

Bolaget,  vars  aktiekapital  är  1500000  kr.,  sysselsatte  vid 
årsskiftet  25  arbetare.  På  grund  av  de  dåliga  konjunkturerna 
ha  inga  nybeställniugar  kunnat  erhållas.  Varvet  har  en  bädd 
för  fartygsbyggen  upp  till  2  500  tons  d.  w.  och  en  torrdocka, 
där  fartyg  om  4000  tons  d.  w.  kunna  intagas.  Teknisk  och 
merkantil  chef  är  ingenjör  J.  W.  Tygård. 

Kockums  mek.  verkstads  a.=b.,  Malmö,  levererade  förra 
året  de  två  stora  lastmotorfartygen  » Arator »  och  » Trolleholm » 
om  vardera  c:a  7  500  tons  d.  w.  till  beställarna,  Svenska  Landt- 
männens  rederi-  a.-b.  och  Svenska  Amerika-Mexikolinjen.  Dess¬ 
utom  sjösattes  en  lastångare  »  Tyra  Bratt »  om  2  200  tons  d.  w. 
för  rederifirman  Adolf  Bratt  &  Co:s  räkning.  Fartygens  data 
återfinnas  i  bil.  tab.  1,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
1922». 

Kockums  mek.  verkstads  a.-b.,  vars  aktiekapital  är  5  000  000 
kr.,  sysselsatte  vid  årsskiftet  c:a  600  arbetare.  Varvet  har  4 
stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  upp  till  14000  tons  d.  w. 
och  en  slip,  med  vilken  fartyg  av  1  500  tons  vikt  kunna  torr¬ 
sättas.  Två  torrdockor  disponeras,  varav  den  största  kan  in¬ 
taga  fartyg  upp  till  160  m  längd,  Teknisk  chef  är  direktör  G. 
AiilroT,  merkantil  chef  direktör  P\  H.  Kockum,  ritkontors- 
chef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  Ax.  L.  Andersson,  på 
maskinavdeluingen  ingenjör  IL  MalmouisT  och  varvsingenjör 
civilingenjör  A.  Syberg. 
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Öresundsvarvet,  Landskrona.  Enligt  meddelande  från  kon¬ 
kursförvaltningen  i  detta  företag  levererades  i  början  av  förra 
året  därifrån  det  stora  motorlastfartyget  » Canton »  om  10560 
,  tons  d.  w.  till  beställaren,  Svenska  Ostasiatiska  Komp.  Far¬ 
tygets  data  återfinnas  i  bil.  tab.  1,  »Skeppsbyggeriverksam- 
lieten  i  Sverige  1922».  Större  reparations-  eller  ombyggnads¬ 
arbeten  ha  utförts  å  s/s  » Indus »,  skonertsegl.  » Britta  och  bog- 
serångaren  » Trälleborg  S.  J.»  För  övrigt  har  varvet  som  be¬ 
kant  varit  sysselsatt  med  lossning  och  lastning  av  ryska  loko¬ 
motiv.  Antalet  dockningar  i  varvets  torrdocka,  vilken  är  Nor¬ 
dens  största,  har  varit  10.  Varvsanläggningen  omfattar  4  bäd¬ 
dar  för  fartygsbyggnader  från  4  000 — 20  000  tons  d.  w.  och 
nvssnämnda  torrdocka,  där  fartyg  upp  till  20000  tons  kunna 
intagas.  Huvudintressent  i  konkursen  uppges  vara  Skandina¬ 
viska  kredit-a. -b. 


A.=b.  Holms  skeppsvarv,  Råå.  Härifrån  levererades  förra 
året  skonerten  » Gerda »  om  115  tons  d.  w.  Dess  data  återfin¬ 
nas  i  bil.  tab.  1,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1922». 
Underbyggnad  var  vid  årsskiftet  en  galeas  (nr  72)  om  c:a  100  tons 
d.  w.  Denna  bygges  av  ek  och  furu,  erhåller  platt  akter  och 
fallande  stäv  samt  skall  klassas  i  Bureau  Veritas.  Dimensio¬ 
nerna  äro: 

Längd  mellan  pp  . .  . . .  20  m 

Mallad  bredd .  6  » 

Mallat  djup .  2,5  » 

Djupgående  vid  full  last .  2,7  » 

Bolaget,  som  har  ett  aktiekapital  av  125000  kr.,  hade  den 
1  jan.  i  år  15  arbetare  anställda.  Varvet  har  en  bädd  för  byg¬ 
gande  av  fartyg  upp  till  500  tons  d.  w.  och  en  slip  för  400 
tons  fartyg.  Teknisk  chef  är  I.  E.  Horm. 

Eriksbergs  mek.  verkstads=  a.=b.,  Göteborg,  sjösatte  förra 
året  lastmotorfartyget  t  Er  land  t  om  3  100  tons  d.  w.,  vilket 
liksom  den  året  förut  sjösatta  lastångaren  » Roland »  om  3  550 
!  tons  d.w.  under  1922  levererats  till  beställaren,  Ångfartygs-  a. -b. 
Tirfing  i  Göteborg.  Fartygens  data  återfinnas  i  bil.  tab.  1,  »Skepps, 
byggeriverksamheten  i  Sverige  1922»,  och  äro  av  särskilt  stort 
intresse  att  jämföra,  emedan  båda  ha  samma  huvuddimensioner 
men  olika  slags  maskineri.  »Roland»  har  trippelångmaskineri, 


sset 


S/s  »Dicido»  under  reparation  vid  Eriksbergs- 
varvet  i  Göteborg. 

under  det  att  »Erland»  har  dieselmotorer  av  Burmeister  &  Wains' 
typ  och  beräknats  för  1  knops  högre  fart  än  »Roland».  Dess¬ 
utom  ha  4  pontoner  till  varvets  nya  stora  flytdocka  byggts 
och  sjösatts.  53  fartyg  äro  upplagda  vid  varvet  denna  vinter. 
Under  förra  året  utfördes  160  dockningar  och  99  sliptagningar. 

Inalles  utfördes  under  1922  reparations-  och  underhållsar¬ 
beten  å  503  st.  fartyg.  Av  dessa  kunna  särskilt  nämnas  mera 
omfattande  arbeten  å  följande  fartyg,  som  skadades  under  den 
l 


svåra  isperioden.  » Patria  ,  » Enm  ,  »  Tor  land  s ,  t Manfred »,  »  C. 
O.-  Kjellberg» ,  t  Martha  ,  »  Saga  » ,  »Småland» ,  »Nordöst» ,  »  Niord  , 
samt  vidare  större  haverier  och  klassningar  etc.  å  följande: 
» Nordic »,  »Sagoland»,  » Sydic »,  » Alstern »,  » Indian  k  ,  »Siljan», 
» Gioalia »,  »Consul  Bratt»,  * Uddeholm »,  » Sulina  ,  Saturnus  . 
»  Österland» ,  » Femern» ,  » Nordmandia »,  »Dicido»,  »Sirius»,  »Ring» , 


S/s  »Sydland >:s  nya  förskepp  under  byggnad  vid  Eriksbergsvarvet  i 

Göteborg. 

»Pallas»,  » Gevalia »,  »Vicia»,  »Sumatra»,  » Oscar  Midling »,  » Nip - 

pon ».  Bland  de  sistnämnda  är  för  svensk  skeppsbyggeriindu- 
stri  av  speciellt  intresse  den  omfattande  reparatiouen  av  » Dicido » 
efter  dess  strandning.  Ångaren  undergick  besiktning  i  holländsk 
hamn,  men  tillfördes  varvet  i  konkurrens  med  de  utländska 
varven  och  bogserades  till  Göteborg.  En  fotografi,  visande 
skadorna  akterut  är  här  reproducerad. 

Eriksbergs  mek.  verkstads-  a.-b.,  vars  aktiekapital  är  3  000  000 
kr.,  sysselsatte  vid  årsskiftet,  470  arbetare.  4  stapelbäddar  finnas 
på  varvet  för  byggande  av  fartyg  upp  till  resp.  1  000,  1  000, 
5  000,  och  10  000  tons  d.  w.,  2  flytdockor  finnas  med  en  lyftka¬ 
pacitet  av  1  700  och  7  000  ton  liksom  en  slip,  på  vilken  fartyg 
om  300  tons  vikt  kunna  upptagas. 

Av  aktuella  moderniseringar  och  nyanläggningar  må  först 
nämnas  byggandet  av  flytdockan  nr  3,  vilken  erhåller  en  kapa¬ 
citet  (14000  ton)  tillräcklig  för  de  skandinaviska  passagerare- 
fartygen  på  U.  S.  A.  Arbetet  härmed  är  så  långt  framskridet, 
att  av  de  11  pontonerna  4  äro  färdiga,  2  komma  att  i  dagarna 
sjösättas  och  övriga  jämte  vallarna  äro  i  arbete.  Dockan  be¬ 
räknas  bliva  färdig  i  höst.  Vidare  är  den  nya  maskinverkstaden 
nu  i  det  närmaste  färdig  att  tagas  i  bruk,  och  kommer  den¬ 
samma  genom  moderna  maskiner,  lyftanordningar  etc.  att  av- 
sevärdt  öka  varvets  möjligheter  att  utföra  snabba  och  billiga 
reparationer  och  maskinbyggen.  I  samband  härmed  har  till¬ 
verkning  av  dieselmotorer  av  Burmeister  &  Wains  system  upp¬ 
tagits.  Verksamheten  är  för  närvarande  relativt  livlig.  Utom 
ovannämnda  dockpontoner  står  på  stapeln  förskeppet  till  s/s 
»Sydland»,  vilket  inom  kort  kommer  att  sjösättas  för  att  i  dockan 
sammanbyggas  med  det  bärgade  akterskeppet.  (Den  intres¬ 
santa  bärgningen  av  s/s  »Sydland»  har  beskrivits  i  »Skepps- 
by  ggnadskonst  1921,  sid.  41.)  En  fotografi  återges  här  avför¬ 
skeppet,  tagen  från  akterskeppet,  som  ligger  förtöjt  utanför 
bädden.  Av  större  reparations-  och  ombyggnadsarbeten  på¬ 
går  reparation  av  bottenhaveri  å  s/s  »Nyland»  i  docka  nr  2,  å 
s/s  »  Til  ia»  i  docka  nr  1,  samt  på  slipen  å  kanalångaren  »Sture», 
som  blivit  svårt  skadad  vid  grundstötning  i  Vänern.  Den  sist¬ 
nämnda  kommer  samtidigt  med  reparationen  att  förlängas. 
Vidare  undergår  s/s  »  Viktor  Rydberg»  omfattande  reparations- 
och  ombyggnadsarbeten  och  likaså  s/s  »Göta  Kanal  II». 
Teknisk  och  merkantil  chef  är  verkställande  direktören,  in¬ 
genjör  Gunnar  Engberg,  ritkoutorschef  på  fartvgsavdelnin- 
gen  ingenjör  N.  Mörrer,  på  maskinavdelningen  ingenjör  S. 
EsbKrg  och  varvsingenjör  ingenjör  S.  ForsTER. 


A.=b.  Götaverken,  Göteborg,  Sveriges  ifråga  om  nybygg- 
byggnader  f.  n.  bäst  sysselsatta  varv,  sjösatte  förra  året  4  lastfar¬ 
tyg  om  tillsammans  icke  mindre  än  25  850  tons  d.  w.,  nämligen 
malmfartygen  m/s  »Luleå*  och  »Luossa  om  vardera  8  350  tons 
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d.  w.,  byggda  för  Trafik-  a.-b.  Grängesberg — Oxelösunds  räk¬ 
ning,  och  lastmotorfartygen  » Hjelmaren »  och  nKolsnaren »  om 
resp.  4  550  och  4  600  tons  d.  w.,  byggda  för  Rederi-  a.-b.  Trans- 
atlantics  räkning.  Fartygens  data  finnas  införda  i  bil.  tab.  1, 
sSkeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1922».  Dessutom  har 
som  bekant  Svenska  Amerikalinjens  passagerareångare  ■» Drott - 


M  s  »Kolsnaren»:s  sjösättning  vid  Götaverken  iGöteborg  d.  23 sept.  1922. 


M/s  »Luossa>:s  sjösättning  vid  Götaverken  i  Göteborg  den  4  dec.  1922. 

ningholm »  under  tiden  1S/12  1921 — 16/5  1922  försetts  med  nytt 
de  Davals  propellerturbinmaskineri  och  anordnats  för  oljeeld¬ 
ning,  varjämte  omfattande  moderniseringar  av  förråds-,  besätt¬ 
nings-  och  passagerareinredningen  utfördes. 

Varvet  har  nyligen  erhållit  en  ny  fartygsbeställning  från 
Svenska  ostasiatiska  komp.  å  ett  lastmotorfartyg  om  9  500  tons 
d.  w.  och  4  000  hk  maskinstyrka. 

Planer  lära  föreligga  på  att  förlänga  varvets  stora  flytdocka, 
så  att  dess  lyftkapacitet  ökas  från  12000  ton  till  16000  ton. 
Verkst.  direktör  är  Hugo  Hammar,  teknisk  chef  direktör  E. 
A.  Hedén  och  merkantil  chef  direktör  H.  Heyman. 

A.=b.  Lindholmen— Motala,  avdelning  Lindholmen ,  Göteborg, 
levererade  1922  lastångaren  » Tolken»  om  8280  tons  d.  w.  till 
beställaren,  Rederi-  a.-b.  Transatlantic  i  Göteborg.  Fartygets 
data  återfinnas  i  bil.  tab.  i,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i 
Sverige  1922».  Antalet  dockningar  under  året  har  varit  35, 
antalet  sliptagningar  113.  Denna  vinter  äro  29  fartyg  upplagda 
vid  varvet. 

Varvet  är  utrustat  med  4  stapelbäddar,  1  torrdocka  och  2 
slipar.  Verkställande  direktör  är  P.  Perno  och  disponent  O.  R. 

von  Sydow. 

A.=b.  Lundby  mek.  verkstad,  Göteborg,  har  förra  året  icke 
utfört  några  fartygsnybyggnader.  Däremot  ha  78  sliptagningar 
verkställts.  Antalet  vinterliggare  är  2. 


1  jan.  i  år  var  en  isbrytande  bogserdngare  under  byggnad. 
Densamma  bygges  av  stål  enl.  Svenska  Fartygsinspektionens 
bestämmelser.  Huvuddimensionerna  äro: 


Längd  överallt  .  18,44  ni 

Mallad  bredd .  4,57  » 

Mallat  djup  .  2,77  » 

Djupgående  .  2,13  » 


Båten  kommer  att  förses  med  en  kompoundångmaskin  om 
160  ihk  och  en  propeller  av  1  670  mm  diameter  med  ett  varv¬ 
antal  av  160  per  min. 

&’  A.-b.  Lundby  mek.  verkstad  har  ett  aktiekapital  av  450000 
kr.  med  107  500  kr.  i  reverser.  Arbetarantalet  vid  årsskiftet 
var  74.  Varvet  har  en  bädd  för  fartyg  av  högst  23  m  längd 
och  en  slip  för  upptagande  av  fartyg  upp  till  250  tons  d.  w. 
Teknisk  och  merkantil  chef  är  disponent  A.  F.  Hiedebrand. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


Lloyd’s  Register’s  svenska  kommitté  sammanträdde  sist- 
lidne  1  dec.  i  Stockholm  under  skeppsredaren  Dan  Broströms 
ordförandeskap. 

Därvid  beslöts  att  i  anslutning  till  kommitténs  föregående 
förhandlingar  med  Kungl.  Kommerskollegium  avsända  ytter¬ 
ligare  en  skrivelse  med  anhållan  om,  att  ankare  och  kättingar 
å  klassade  fartyg,  i  sådana  fall  vaiest  provningscertifikaten  å 
samma  förlorats,  ej  skulle  behöva  omprovas. 

Det  meddelades,  att  kommitténs  förslag,  att  en  speciell  no¬ 
tering  skulle  införas  i  registerboken  för  fartyg,  vilkas  propeller¬ 
axlar  äro  försedda  med  Cedervall’ s  eller  andra  godkända  skydds- 
boxar ,  blivit  stadfäst  av  huvudkommittén,  och  att  nämnda  no¬ 
tering  redan  är  införd  i  sista  upplagan  av  Lloyd’s  Registerbok. 

Likaledes  meddelades  att  svenska  kommitténs  förslag  om 
millimetermåttets  införande  i  reglementen,  avsedda  för  de  skandi¬ 
naviska  länderna,  blivit  godkänt  av  huvudkommittén. 

De  viktigaste  grunddragen  i  det  nya  reglementet  relaterades 
och  framhölls,  att  sällskapet  å  fartyg,  som  byggas  i  enlighet 
med  detta  reglemente,  genom  en  bättre  fördelning  av  materialet 
samt  borttagande  av  allt  onödigt  sådant  i  överensstämmelse 
med  de  nyaste  rönen  å  fartygskonstruktionens  område,  lyckats 
uppnå  en  viktbesparing  av  omkring  4  %,  medan  Lloyd’s  Re¬ 
gisters  förutvarande  standardstyrka  fullt  ut  kunnat  bibehållas. 
Tiden  för  det  nya  reglementets  ikraftträdande  är  fastställd  till 
den  13  juli  1923. 

Svenska  kommitténs  förslag  till  regler  för  isförstärkningar 
å  handelsfartyg  tillsammans  med  olika  ändringsförslag,  upp¬ 
gjorda  av  sällskapets  tekniska  stab  i  London,  dryftades  även, 
och  beslöts  att  de  tekniska  medlemmarna  av  svenska  kommit¬ 
tén  skulle  närmare  granska  dessa  och  sedan  inkomma  med  sitt 
utlåtande. 

En  rapport  över  skeppsbyggeriet  i  Sverige  och  andra  länder 
föredrogs  och  omnämndes  därvid  bl.  a.  att  icke  mindre  än  92 
%  av  fartygen  f.  n.  under  byggnad  i  Sverige  äro  avsedda  att 
klassas  i  Lloyd’s  Register. 


NOTISER 


Sjöförsvaret  inför  årets  riksdag.  K.  Marinförvaltningen 
hade  föreslagit  anskaffning  av  två  jagare,  tre  torpedbåtar  och 
två  minsvepningsfartyg  för  tillsammans  29  900  000  kr.  Försvars¬ 
ministern  har  emellertid  av  »statsfinansiella  skäl  och  med  hän¬ 
syn  till  den  förestående  försvarsrevisionen»  icke  gjort  någon 
framställning  om  nyanskaffning  av  dessa  slags  krigsfartyg.  Där¬ 
emot  begäres  till  anskaffning  av  undervattensbåtmateriel  på 
extra  stat  ett  reservationsanslag  av  2  500  000  kr.  Ordinarie 
reservationsanslaget  till  flottans  nybyggnad  och  underhåll  före¬ 
slås  utgå  med  2920000  kr„  medan  återstoden  av  beräknade 
anslaget  3000000  kr.,  anvisas  till  förstärkning  av  ovannämnda 
anslag.  Till  ersättande  av  genom  eldsvåda  på  Galärvarvet  för¬ 
störda  inventarier  m.  m.  begäres  265  570  kr.,  till  provisorisk 
centralsiktanordning  på  pansarbåt  av  »Sverige»-typen  125  000 
kr.,  till  luftvärnsbestyckning  på  vissa  fartyg  84  000  kr.,  till  tor¬ 
pedanskaffning  486600  kr.,  till  framställning  av  en  ny  torped¬ 
typ  238  000  kr.  samt  till  underhåll  av  flygmaterielen  587  000  kr. 
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Sjösatta  elle 


A.=B.  Finn-  A.-B.Mariii- 
boda  Varv,  betong, 

Stockholm.  Nyköping. 


Oskars-» 

hamns  Mek.  Sölvesborgs  Varvs=  & 
Verkstads  &  Rederi-A.=B., 

Skepps-  , 

dockasA.-B.,  Sölvesborg. 

Oskarshamn. 


Kockums 


Namn  eller  nr 

Typ  . 


( 


/ 


Nr  304 
»Frost» 


K,  18 


Nr  267 
»Gunnel» 


Stål 


Register 


Shelter- 

däckat  last-  Motorfärja  Lastångare  Lastångare 
motorfartyg 

...  Armerad 

Huvudsakligt  byggnadsmaterial  |  Stal  betong 

/  Bureau  Sv.  Fartygs-  Lloyd’s  Lloyd’s 

K,ass . \  Veritas 

[  Stockholms 

Beställare . \  Rederi-A.-B. 

I  Svea 

83,81  20,00  71,92  73>l6 

8j,02  20, 00  74,95  76,80 

12,59  7,°°  1 1 ,58  11,12 


Nr  2  » Pan »  Nr  5  »Sylva»  »Arator» 
Skonert 


Lastmotor- 

fartyg 


Åkers  Härads,  Konsul  Aug.  Kjer- 
Vägstyrelse  O.  Wingren  land,  Bergen 


Längd  mellan  perpendiklar  i  m.. 

Längd  överallt  i  meter . . 

Mallad  bredd  i  meter  . 


Furu 

Bureau 

Veritas 

O.  A.  Assar 
son,  Hven 

3ö-78 


Mallat  djup  i  meter . 

Lastdryghet  i  tons  d.  w . 

j  Bruttodräktighet  i  reg. -tons . 

Nettodräktighet  i  reg.-tons  . 

Deplacement  vid  full  last  i  ton 
(om  1  000  kg)  .  . 

Djupgående  vid  full  last  i  m  . 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 


7,77 
2  794 
1  593 
1  093 


5,33 


2,65 

50  ton  å  däck 

45 

22 

80  (utan  last) 
1,75  (utan  last) 
200 
2 


5,4» 

2  100 

1  488,38 
1  050,38 

3  205 

4,94 


5,64 
2  I30 

I  31  I.,52  SV. 
955,44 


7  >62 

3,75 

325 


22 


Rigg,  typ . 

Segelarea  i  kvm 
Maskineri,  typ  . 


Två  master 


Dieselmoto- 
|  rer 


Beräknade  ind.  hk  (ihk) 
Beräknade  axel-lik  (ehk) 


2  x  500 


Bolinders-  Trippel- 
råoljemotor  ångmaskin 

-  800 


30 


21 


Två  pål- 
master 


Stål 

Lloyd’s 

Register 

Sv.  Lantmän¬ 
nens  Rederi- 
A.-B. 

1 1 1,85 

1 16,20 

15,62 

7,77  till  ö.  d 
10,36  »  sh.d 

7  535 

5  064,97 
4  064,50 

10  400 

7 ,53 


Två  master, 
skonert 


Trippel¬ 
ån  gm  askin 

750  å  800 


Propellrar  . Två  3-bladiga  Två  3-bladiga  En  4-bladig  En  4-bladig 


Propellerdiameter  i  meter . 

Beräkn.  propellervarvtal  pr  min.... 
Beräkn.  fart  i  knop  vid  full  last... 

Provtursresultat : 

Deplacement  i  ton  . 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka  . 

Datum  för  beställning  . 

Datum  för  kölläggning . 

Datum  för  sjösättning  . 

Datum  för  leverans . 


150 

c:a  10 


0,950 

375 

5 

80 

5 


3,6°° 

90 

9 

1  53° 
10 


3,657 

90 

9 


30 

00 

O 

ihk 

‘7. 

1920 

Juni 

1922 

7» 

1 921 

15/e 

1 920 

Vs 

1922 

18/ 

/  9 

1920 

1922 

27/ 

/ 1  0 

1922 

^  V 12 

1921 

23/ 

/  tl 

1922 

7u 

1922 

20/ 

u 

1922 

Två  master 


Dieselmoto¬ 
rer 

2  100 


Två  3-bladiga 
3,I24 

150 
1 01/., 


‘7 12  J92I 


18/ 

/o 


1922 


74  1919 

18/u  !921 
274  1922 


7l  J922 
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SKEPPSBYGGNADSKONST,  Tab.  i. 


S  k  e  p  p  s  byggeri  verksa  m  heten  i  Sverige  1922. 

Sjösatta  eller  levererade  nybyggnader. 


A.=B.  Finn- 
boda  Varv, 

Stockholm. 


Namn  eller  nr 

Typ  . 

Huvudsakligt  byggnadsmaterial  | 


A. -B. Marin¬ 
betong, 

Nyköping. 


Oskars¬ 


hamns  Mek.  Sölvesborgs  Varvs=  & 
Verkstads  &  D  .  .  .  „ 

Rederi-A.=B., 


Skepps» 

dockasA.-B., 

Oskarshamn. 


Sölvesborg. 


Kockums  Mek.  Verkstads  A.=B., 

Malmö. 


Öresunds» 

varvet, 

Landskrona. 


A.=B.  Holms 
Skepps¬ 
varv, 

Råå. 


Eriksbergs  Mek.  Verk= 
stads  A.=B., 


Göteborg. 


A,=B.  Götaverken, 

Göteborg. 


A.  B.  Lind¬ 
holm  en- 
Motala, 
Avd.  Lind= 
holmen, 
Göteborg. 


Klass. 


Beställare 


Längd  mellan  perpendiklar  i  m... 

Längd  överallt  i  meter  . . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter . | 

Lastdryghet  i  tons  d.  w . 

Bruttodräktighet  i  reg.-tons . 

Nettodräktighet  i  reg.-tons  . 

Deplacement  vid  full  last  i  ton 
(om  i  ooo  kg)  . 

Djupgående  vid  full  last  i  m  . 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 


Rigg,  typ- 


Segelarea  i  kvm 
Maskineri,  typ  . 


Nr  304 
»Frost» 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Stockholms 
Rederi-A. -B. 
Svea 

83,81 

S.7,02 

12,49 

7,77 

2  794 

1  593 
1  093 


5,33 


K  8  Nr  267 

’  »Gunnel» 

Motorfärja  Lastångare 


Stål 


Armerad 
betong 

Sv.  Fartygs-  IJoyd’s 
inspektionen  Register 

Åkers  Härads  Konsul 
Vägstyrelse  O.  Wingren 


20,00 

20,00 

7,00 

2,65 

50  ton  å  däck 

45 

22 

80  (utan  last) 
i,7S  (utan last) 
200 
2 


7L92 
74, 95 
11,58 

5,41 

2  IOO 

i  4S8,38 
i  050,38 

3  205 

4,94 


22 


Beräknade  ind.  hk  (ihk)  . 

Beräknade  axel-hk  (ehk)  . 

Propellrar  . 

Propellerdiameter  i  meter . 

Beräkn.  propellervarvtal  pr  min.... 
Beräkn.  fart  i  knop  vid  full  last... 

Provtursres7t  Hat: 

Deplacement  i  ton  . 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka  . 

Datum  för  beställning  . 

Datum  för  kölläggning . 

Datum  för  sjösättning  . 

Datum  för  leverans . 


Dieselmoto¬ 

rer 


Nr  2  »Pan» 
Lastångare 

Stål 

Lloyd’s 

Register 

Aug.  Kj er- 
land,  Bergen 

73, 16 
76,80 

1 1 , 12 

5,64 
2  130 

1  31 1.,52  sv. 
955,44 


21 


v  o  ,  Tva  pal- 

Tva  master  f 

master 


Bolinders-  Trippel- 


Trippel- 


råoljemotor  ångmaskin  ångmaskin 
-  800  750  å  800 


2  x  500 


30 


Två  3-bladiga  Två  3-bladiga  En  4-bladig  En  4-bladig 


150 

c:a  10 


0,950 

375 

5 

80 

5 


3, 600 

90 

9 

1  530 
10 


3,657 

90 

9 


30 

O 

00 

ihk 

12/2 

1920 

Juni 

1922 

7r 

1 921 

1S/b 

1920 

V 
/  8 

1922 

18/ 

/  9 

1920 

17  / 8 

1922 

27io 

1922 

2  V 12 

1921 

23  / 
/tl 

1922 

7n 

1922 

27i 

1922 

19 


iSh 


7X2  192  1 
9  T922 


Nr  5  »Sylva» 
Skonert 

Furu 

Bureau 

Veritas 

O.  A.  Assar- 
son,  Hven 

30,78 

7,62 

3,75 

325 


»Arator»  »Trolleholm»»Tyra  Bratt» 

Lastångare 

b 

Stål 


Lastmotor 

fartyg 


Stål 

Lloyd’s 

Register 

Sv.  Lantmän¬ 
nens  Rederi- 
A.-B. 

1 1 1,85 

1 16,20 

I5>62 

I 

7,77  till  ö.  d. 

10,36  »  sh.d. 

7  535 

5  064,97 
4  064,50 

10  400 
7,53 


Lastmotor- 

fartyg 


Två  master, 
skonert 


Lloyd’s 

Register 

Sv.  Amerika- 
Mexikolinjen 

1 1 1 ,85 

1 16,20 

15,62 

7,77  till  ö.  d. 
10,36  »  sh.  d. 

7  525 

5  083,92 
4  039,30 

10  480 

7,53 


Två  master 


Dieselmoto¬ 

rer 

2  100 


Två  3-bladiga 
3,i24 

150 

iol/2 


Två  master 


Dieselmoto¬ 

rer 

2  100 


Två  3-bladiga 
3>I24 

150 

IO'/2 


Vi  1919 

18/ll  !92I 

2% 


Stål 

Lloyd’s 

Register 

Adolf  Bratt 
&  Co 

71,62 

74,7° 

11,43 

5,67 

2  200 
1  335 

944 

3  255 

5, 06 


Två  master 


»Canton» 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Stål 

Lloyd’s 
Register 

Svenska 
Ostasiatiska 
Komp. 

129,53 

I34,n 

i7,07 

11,58 

10  560 
7  i50,3o 
4  501,10 

15  100  - 

8,6  - 

4  - 

40  - 

Trepålmaster 
medio5-tons  Två  master, 
och  1  30-tons  slättoppare 
stålbommar 


Nr  71 
»Gerda» 

Skonert 

Ek  och  furu 

Bureau 

Veritas 

Henrik 
Andersson, 
Skil  linge 

20 

20 

6 

2,6 


1 1 5 
56 
45 


»Roland» 

Shelter- 
däckad  last¬ 
ångare 

Stål 

Lloyd’s 

Register 

Ångfartygs- 
A.-B.  Tirfing 

89 ,00 
92,3o 

13, 10 

5,79  till  h.  d. 
7,925  »  sh,  d. 

3  550 
2  500 
1  520 

5  250 

6,025 


30 

Två  master 


»Erland» 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Stål 

Lloyd's 

Register 

Ångfartygs- 
A.-B.  Tirfing 

So, 00 

92,3° 

13,10 

5,79  till  h.  d. 
7,925  »  sh.  d. 

3  100 
1  870 

885 

4  750 

5«48s 


30 

Tre  master 


»Luleå» 

Malmfartyg 

Stål 

Lloyd's 

Register 

Trafik-A. -B. 
Grängesberg- 
Oxelösund 

117,34 

121,63 

16,28 

10,38 

8  350 
5  650 
3  150 

11  800 
7,7° 


»Luossa» 

Malmfartyg 

Stål 

Lloyd’s 

Register 

Trafik-A. -B. 
Grängesberg- 
Oxelösund 

117,34 

121,63 

1 6,28 

10,38 

8  350 

5  650 
3  !5o 

11  800 
7,7° 


»Hjelmaren» 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Stål 

Lloyd’s 

Register 

Rederi-A. -B. 
Transatlantic 

92,65 

96,31 

i3,87 

6,94 

4  550 
2470 


38 


38 


Två  master,  ,  Två  master, 
två  bompålar  två  bompålar 


Trippel-  Dieselmoto- 
ångmaskin  rer 


o  Trippel.  Dieselmotor 
angmaskm 


700 


2X2  OOO 


I  250 


En  4-bladig  Två  4-bladiga 


3,9°° 

80 

9V4 


7l2  1922 


1922 


11 


A  1922 


15 


’/r  1922 


4,000 

IOO 

5  56o 

1  3>2I5 
3  859 
7/2  1920 
7io  ^20 

279  1921 

19/1  1922 


En  4-bladig 


1  600 


En  4-bladig 


Två  Götaver- 


Två  Götaver 


kens  diesel-  kens  diesel¬ 
motorer  motorer 


6  600 
6,45 


28 

En  mast, 
två  bompålar 


»Kolsnaren, 


»Tolkens 


Shelter-  Shelter- 

däckat  last-  däckad  last- 
motorfartyg  ångare 


Stål 

Lloyd's 

Register 

Rederi-A. -B. 
Transatlantic 

92,65 

86,3i 

I3,87 

6,94 

4  600 

2  470 


6  600 
6,45 

28 


Stål 

Lloyd’s 

Register 

Rederi-A.-B. 

Transatlantic 

I  I  5,200 
119,960 

16,470 

8,230 

8  280 

4521,43 
3  423,99 

II  570 
7,36 

8 

45 


En  mast,  Två  master, 
två  bompålar  två  bompålar 


2  800 


2  800 


Två  4  bladiga  Två  4-bladiga 


En  Atlas- 
dieselmotor 


3,350 


3,350 


io72 

2  300 
11,65 
I  280 

274  1920 

7i  1921 


ji72 

2  040 
12,60 
1 660 


15 


'Ii  1 922 


25 


'/i  1922 


17  /  9  1920 
*7s  1922 
7»  1 922 


I  200 

En  4-bladig 

4,200 


.  ’7e  1922 


23 


U  1 922 


En  Götaver- i  ^  .  . 

kens  diesel-  .  TnPPe.  ’. 

,  angmaskm 
motorer  !  ö 


1  600 


2  150 


En  4-bladig  En  4-bladig 


4,200 


5,944 

70 

IOV2 


22 


/7  1922 


27s  1921 

7 12 1922  I  27u  1921 


7a  1 922 


TEKNISK  TIDSKRIFT  1923. 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  Tab.  2. 


SUep  psbyggeriverksa  m  heten  i  Danmark  och  Norge  ^22. 

Sjösatta  eller  levererade  nybyggnader. 


A/S  Köbenhavns  Flydedok  og 
Skibsvaerft, 

Köbenbavn. 

Burmeister 
&  Wain’s 
Maskin-  og 
Skibsbyg- 
geri, 

Köbenbavn. 

A/S  Köge  Vaerft, 

Köge. 

A/S  Nakskov  Skibsvaerft, 

Nakskov. 

A/S  Fredrikstad  Mek. 
Verksted,  Fredrikstad, 
och 

A/S  Sörlandets  Skibs- 
byggeri,  Fevig. 

A/S  Åkers  Mek.  Verk¬ 
sted, 

Kristiania. 

A/S  Nylands 
Verksted, 

Kristiania. 

A/S  Trond= 
hjems  Mek. 
Verksted, 

Trondhjem. 

Namn  eller  nr 


Nr  142  XT  XT 

Nr  149  TT  •  1  Nr  225  Nr  324  lc  T 

T  ,  0  »Uranien-  ^  ^  S.  2  »Inger» 

>IngeborgS»  ^  »PrmsKnud»  »Tennesee» 


Typ  . <  Lastångare  Lastångare 


T  ,  Lastmotor-  !  T 

Lastangare  fartyg  Lastangare 


Huvudsakligt  byggnadsmaterial , 
Klass . 

Beställare . 


Stål 

Britisb 

Corporation 


Stål 

Bureau 

Veritas 


-T./0  ~  D/S  Danne- 

D/S  Torm  '  , 

brog 


Längd  mellan  perpendiklar  i  m... 

Längd  överallt  i  meter  . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Lastdrygbet  i  tons  d.  w . 

Bruttodräktighet  i  reg. -tons . 

Nettodräktigbet  i  reg.-tons  . 

Deplacement  vid  full  last  i  ton 
(om  1  000  kg)  . 

Djupgående  vid  full  last  i  m  . 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 


79.3 

83.3 
12,1 

6,0 

2  900 
1  740,27 
1  028,00 


5,58 


Rigg,  typ . 

Segelarea  i  kvm 

Maskineri,  typ  . 


Skonert 


105,2 

1  5)25 
7,54 
6  260 
3  299,82 

2  04I  ,OI 


6,92 


Skonert 


. 1 

Beräknade  ind.  bk  (ibk)  . 

Beräknade  axel-bk  (ebk)  . 

Propellrar  . 

Propellerdiameter  i  meter . 

Beräknat  propellervarvtal  pr  min. 
Beräknad  fart  i  knop  vid  full  last 

Provtur  sresultat : 

Deplacement  i  ton . 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka  . 


.  Trippel-  Ångturbiner 
angmaskin  ö 


800 


Datum  för  beställning.. 

Datum  för  kölläggning 

Datum  för  sjösättning  . 
Datum  för  leverans  .... 


1  650 


En  4-bladig  En  4-bladig 


io74 


19/s  J9i9 

17/u  J92i 

6U  *922 
24/e  x922 


Stål 

Lloyd’s 

Register 


Stål 

Llo3Td’s 

Register 


Stål 

Det  Norske 
Veritas 


A/S  Norge  :  Skepps- 
D/S  Pacific  Mexico  Golf  redare  I.  Lau¬ 
ri  tzen 


70,6 

11,3 
5,5 
2  140 

1  339,75 
782,39 


Linjen 

129,7 


16,8 

n,75 

11  000 


4,93 


Skonert 


73, 16 

76,90 

10,82 

5,26 

1  975 

1  215 

733 

2  995 

4.70 

19 

2  pålmaster 


Trippel- 

ångmaskin 

600 


Diesel¬ 

motorer 

2  x  1  550 


Ångturbiner 


En  4-bladig 


7* 


550 

En  4-bladig 
3,8 
102 

87, 


Först 

Kallundborg 
Nybygge 
Nr  21 


7b  l922 


16 


78  1922 


31 


/t  j922 


7b  j920 

2  7i  2  192° 
27u  1921 

t6/1  1922 


S.  3  »Hans 
Broge» 

S.  4  »Martin 
Gold- 
schmidt» 

»Bintang» 

Lastångare 

Lastångare 

Awning- 

däckat 

lastmotor- 

fartyg 

Stål 

Stål 

Stål 

Llo}^d’s 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd’s 

Register 

D/S  Pro  gr  ess 

D/S  Progress 

Östasiatisk 

Komp. 

O 

'<#- 

OO 

OO 

00 

00 

4*. 

0 

O 

00 

92,05 

92,05 

13,10 

13, 10 

13,4 

6,63 

6,63 

3  55o 

3  55o 

3  600 

2  095 

2  095 

2  779 

1  293 

1  293 

1  725 

5  25o 

5  250 

5  300 

00 

C/i 

00 

6,1 

12 

27 

27 

30 

2  pålmaster 

2  pålmaster 

3  master 

Trippel- 

ångmaskin 

Trippel - 
ångmaskin 

Diesel¬ 

motorer 

1  050 

1  050 

1  400 

En  4-bladig 

En  4-bladig 

Två4-bladigi 

4,7 

4,7 

72 

72 

10 

10 

1 1 

5  200 

5  200 

- 

IO* 

98/4** 

— 

798  ibk 

797  ibk 

— 

B/7  1920 

b/7  1920 

29/7  1921 

Vio  T92i 

“/b  1 922 

19/9  1922 

7b  1 922 

28/u  j922 

27s  I922 

»Arizona» 

»Store 

Nordiske» 

»Mommark» 

Awning- 

däckat 

lastmotor- 

fartyg 

Kabelångare 

Tågfärja 

Stål 

Stål 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Lloyd’s 

Register 

Bureau 

Veritas 

Det  Forene- 
de  Damp- 
skibsselskab 

Store  Nor¬ 
diske  Tele- 
grafselskab 

Mom  mark 
Faerge 

123,0 

74,o 

43,° 

'  16,5 

10,5 

10  000 

1  200 

300 

1  456 

33i 

666 

1 20 

14  000 

2  500 

500 

4,9 

4 

— 

400 

40 

70 

16 

2  master 

2  master 

2  master 

Diesel¬ 

motorer 

Trippel- 

ångmaskin 

Diesel¬ 

motorer 

2  3co 

1  100 

550 

Två4-bladiga 

En  4-bladig 

Två  3-bladiga 

1 1 

1272 

1 1 

7  ii  1922 

16/n  1 922 

lö/8  1922 

Nr  236 
»Orm  Jarl» 


Lastångare 

Stål 

Det  Norske 
Veritas 

Det  Norden- 
fjeldske 
Dampskibs- 
selskab 

80,76 


12,80 

6,09 

2  960 
1  850 
1  093 


5,38 


26 

Pålmaster 


Krupp  Ger- 
mania  ång¬ 
turbiner 


1  200 


En 


7b  1922 


*  Vindstyrka  3,  vind  förifrån  om  babord. 
**  Frisk  kuling,  vind  från  sidan. 


Nr  237 
»Torfiem 
Jarl» 


Lastångare 

Stål 

Det  Norske 
Veritas 

Det  Norden- 
fjeldske 
Dampskibs- 
selskab 

74,06 


»Paris» 


»Biarritz» 


Last-  och  Last-  och 
passagerare-  passagerare¬ 
ångare  ångare 


Stål 


Stål 


Det  Norske  'Det  Norske 
Veritas  Veritas 

Fred.  Olsen  Fred.  Olsen 
&  Co  &  Co 


11,96 

5,87 
2  390 
1  480 
861 


5,27 


77,7 

81,2 

12,05 

5,8 
2  140 
1  753,  °s 
1  023,53 


77,7 

81,2 

12,05 

5,8 
2  140 
1  753,  °8 

1  023,53 


5,23 

83 


23 

Pålmaster 


4-mastad 

skonert 


5,23 

83 


»Menna» 

Lastångare 

I  Stål 

Det  Norske 
Veritas 

| 

Trelleborgs 
Nya  Ångfar¬ 
tygs  A. -B. 

77,4 
80,6 
11,9 
5,84 
2  5°o 
1  575 
919 

c:a  3  700 
5, 11 


Nr  177 

Lastångare 

Stål 

Det  Norske 
Veritas 


So,  772 


1 2 , 802 
6,096 

3  100 
1  944 
1  133 

4  473 
5,49 


24 


4-mastad 

skonert 


2  master, 
skonert 


4  master, 

5  bommar 


Trippel-  Trippel- 
ångmaskin  ångmaskin 


1  100 


En 


1  000 


En  4-bladig 


Trippel-  Trippel-  Trippel- 

ångmaskin  ångmaskin  ångmaskin 


1  000 


900 


I37, 

1  100  ihk 


19 


%  l922 


5/t  1922 


En  4-bladig  En  4-bladig 

4,26 

80 

-  10 


1  560 

”74 
930  ibk 


19/7  1922  - 

7io  !922  n/3  x922 


1  100 


En  4-bladig 


64 

10 


1922 


rksa  m  heten  i  Sver 

r  levererade  nybyggnader. 


Vlek.  Verkstads  A.=B., 

Malmö. 

Öresunds= 

varvet, 

Landskrona. 

A.=B.  Holms 
Skepps¬ 
varv, 

Råå. 

Eriksb 

1 

Trollek  olm» 

»Tyra  Bratt» 

»Canton» 

Nr  71 
»Gerda» 

»Rola 

Lastmotor- 

fartyg 

Lastångare 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Skonert 

Shelt 

däckad 

ångs 

Stål, 

Stål 

Stål 

Ek  och  furu 

Stå 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Bureau 

Veritas 

Lloy 

Regn 

Sv.  Amerika- 
Mexikolinjen 

Adolf  Bratt 
&  Co 

Svenska 

Ostasiatiska 

Komp. 

Henrik 

Andersson, 

Skillinge 

Ångfar 
A.-B.  T 

1 1 1 ,85 

71,62 

129,53 

20 

S9,  < 

1 1 6 , 20 

74,70 

*34,” 

20 

92,: 

X5,e2 

11,43 

I7,°7 

6 

i3,’ 

7,77  till  ö.  d. 
10,36  »  sh.  d. 

5,67 

11,58 

2,6 

5,79  till 
7,925  » 

7  525 

2  200 

10  560 

IJ5 

3  51 

5  083,92 

*  335 

7  1 50,30 

56 

2  5C 

4  039,3o 

944 

4  501,10 

45 

*  5: 

10  480 

3  255 

15  IOO 

5  2! 

7,53 

5,06 

8,6 

6,0: 

4 

— 

40 

30 

Två  master 

Två  master 

Trepålmaster 
med  10  5-tons 
och  1  30-tons 
stålbommar 

Två  master, 
slättoppare 

Två  m 
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>nd= 

lek. 

5d, 

sm. 


Namn  eller  nr 


Typ 


•are 


Huvudsakligt  byggnadsmaterial 


Klass. 


Beställare. 


ske 

B 


Längd  mellan  perpendiklar  i  m 

Längd  överallt  i  meter . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Lastdryghet  i  tons  d.  w . 

Bruttodräktighet  i  reg.-tons . 

Nettodräktighet  i  reg.-tons  . 

Deplacement  vid  full  last  i  tc 
(om  i  ooo  kg)  . 

Djupgående  vid  full  last  i  m  .. 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 


Rigg,  typ . ;r> 

lar 

Segelarea  i  kvm  . i 


Dieselmoto-  I  Trippel- 
rer  ;  ångmaskin 


2  ioo 


Två  3-bladiga 
3>I24 

150 

10 '/2 


700 


Dieselmoto¬ 

rer 

2x2  000 


En  4-bladig  Två  4-bladiga 

4)000 


3,900 

80 

9V4 


7u  1922 


b/7  1922 


IOO 

1*74 

5  56° 

1 3,2is 
3  859 
7*  *920 

7io  *92° 
279  *921 

19/x  1922 


Tripf 

ångma 

1  2\ 
En  4-b 


10/ 

2  3< 

n,< 

1  2I 


74  I 


74  *922 


20  j 

74  I 

274  * 


Maskineri,  typ  . r 

tin 

Beräknade  ind.  hk  (ihk)  . 

Beräknade  axel-hk  (ehk)  . ! 

Propellrar  . dig 

Propellerdiameter  i  meter . 

Beräknat  propellervarvtal  pr  mi 
Beräknad  fart  i  knop  vid  full  la 


Provtur  sresultat : 

Deplacement  i  ton  .... 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka 


Datum  för  beställning 


Datum  för  kölläggning 

Datum  för  sjösättning 
Datum  för  leverans  ... 


3i  MARS 
1923 

I: 
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SKEPPSBYGGNADSLABORATOR1ET  FÖR  SLÄPFÖRSÖK  VID 

K.  TEKNISKA  HÖGSKOLAN. 


H.  F.  Nordström,  Stockholm. 


Av  docent 

(Forts.  fr.  sid.  3.) 

Löpvagnen. 

öpvagnen  för  bogsering  av  modellerna  ävensom  maski¬ 
neriet  för  densammas  drivande  framgår  av  fig.  4. 

Vagnen  är  byggd  helt  av  järn  och  bestar  av  en  kraftig 
ram  av  fÅbalkar,  mellan  vilka  gå  ett  system  av  strävor. 
Härigenom  har  erhållits  en  visserligen  relativt  tung  men 
samtidigt  mycket  solid  vagn.  En  utjämning  av  vagnens 
hastighet  erhålles  naturligtvis  härigenom,  samtidigt  som 


sidorna.  Då  axelavståndet  relativt  hjulbasen  således  är 
mycket  litet  (0,625)  samt  hjulen  äro  försedda  med  flänsar 
på  båda  sidorna,  föreligger  givetvis  ofta  fara  för  snedåk¬ 
ning,  med  därmed  följande  ojämnhet  i  vagnens  hastighet.1 2 

Hjulaxlarna  drivas  medels  de  koniska  växlarna  10  och  11 
samt  kuggväxeln  12  från  motorn  13,  utvecklande  vid  max. 
varvhastigheten  825  v. /min.  14  hkr.  Motorn  erhåller  genom 
bygeln  14  ström  från  motor-generatorn  15,  placerad  jämte 


| 


l 

I 


ntKAwim  uTb6>rMh&&- 


Tt-AirraAn. 


.Jioo 


200CL 


BTtOO  3000 


MOTORSC.NE.RATOR 


AU' 


ST*onBr\yrA*c 


'it&v-URvrvM? 


för  apparaternas  funktion  skadliga  vibrationer  förhindras. 
I  falsar  är  ett  löst  trägolv  inlagt. 

Vagnen  uppbäres  av  tvenne  hjulpar,  vilka  löpa  på  den  förut 
omnämnda  rälsen.  Axelavståndet  är  2,0  m  och  hjulens  diame¬ 
ter  är  0,4  m.  Alla  hjulen  äro  försedda  med  flänsar  på  båda 


tillhörande  instrument  för  hastighetens  reglering  vid  rännans 
ena  ände  (0  i  fig.  2).  Kopplingsschemat  framgår  av  fig.  5*. 

1  Då  detta  tryckes,  ha  flänsarna  på  ena  innersidan  avsvarvats. 

2  De  i  fig.  5  angivna  siffrorna  referera  till  nummerförleckningen 
å  samma  figur. 
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Vagnens  största  hastighet  är  4  m/sek.  (dvs.  ungefär  8  knop). 
Vagnens  vikt  (exkl.  dynamometerapparaten)  är  c:a  2,5  ton. 

Vagnen  kan  helt  manövreras  från  instrumenttavlan  16, 
men  oftast  inställes  spänningen  på  önskat  läge,  varefter 


Shuntmoto*  44  0  vouT 
Kon^ouNDG.ene*ATo*  S30vo«-T 
3.  PAonAäsnoT stånd 

A  RlNftSMOTlTAhD 

5-  Knivätdomba *ta«c 

6  Maximal  st  rombdytaD  c 

7  Ma&aetstdÖMBDttade 
ft  SÄkEDHETSAP»» 

9 

10.  Ahpedmcte.*  roD  motodn 

||  -  •  ftENE^ATO^M 

12  VOLTMETED  230  VOLT 

13  MASNETfcKYDDSMOrsTÅnD 

14  Koktaktledninoaa. 

15  Smuntmotom  JZOvolt 
l  C>  B^oMSMA&r*CT 

17  rÖ^KOPPLlN&SMOTSTANO 

18  BP.OMSMOT STAND  (  J^STER  SART) 

19  Omkopplade  (rön  r* am  ocm  bac<) 

20  &DANSSTDOMBDYTAPE 

2.1  Omkopplade  ^  rÖD  •dÄ»*s%tdÖmdd'* taa^nc j 


KoPPLINGSSCHCMA  FÖR  DELN  C.LEKT  R I  SKA  LOPVAGNELIN 

Fig.  5- 

vagnen  startas  och  stoppas  från  vagnen  medels  omkopp¬ 
laren  77.  På  lämpliga  avstånd  från  rännans  ändpunkter 
finnas  fasta  klackar  18  och  ig,  som  utlösa  först  en  magnet- 
broms  20  och  sedan  en  mekanisk  bandbroms  21.  Vid  slut¬ 
ändan  finnas  dessutom  buffertar. 

Dynamometerapparaten. 

Dynamometerapparaten  med  dess  tillbehör  är  uppburen 
av  en  liten  vagn,  som  är  monterad  på  räls  på  huvudvag¬ 
nen.  Dynamometervagnen  är  förskjutbar  relativt  huvud¬ 
vagnen  i  rännans  längdriktning;  denna  anordning  är  emeller¬ 
tid  tillsvidare  ej  behövlig,  så  länge  propellerapparater  ej 
finnas.  Dynamometervagnens  ramverk  uppbär  ett  bord, 
där  de  nedan  omnämnda  observationsinstrumenten  äro  pla¬ 
cerade. 

Den  principiella  anordningen  av  dynamometerapparaten 
framgår  av  fig.  6.  En  fullt  utbalanserad  vågbalans  22  är 
rörlig  kring  den  relativt  dynamometervagnen  fasta  axeln  23. 

Mätfjädern  24,  i  ena  änden  fast  2  vågbalansen  och  i  den 
andra  i  punkten  25,  håller  balansen,  då  den  är  obelastad, 
tryckt  mot  stopparen  26  (motsvarande  läge  är  prickstreckat 
på  figuren).  I  punkten  27  är  balansen  medels  en  fjädrande 
länk  28  hopkopplad  med  en  stång  29,  rörlig  kring  den 
fasta  axeln  30.  I  sin  övre  ände  31  uppbär  denna  stång 
pennstången  32.  I  ena  ändpunkten  33  av  pennstången 
finnes  en  penna,  som  kan  rita  på  ett  papper  på  den  horison¬ 
tella  registreringstrumman  34.  Pennstången  32  tillsammans 
med  pennan  33  är  utbalanserad  med  avseende  på  axeln  31. 

Pennstången  med  pennan  samt  stången  29  äro  utbalanserade 
med  avseende  på  axeln  30. 

1  punkten  33  av  vågbalansen  finnes  en  egg.  Om  här 
en  vikt  upphänges,  kommer  tydligen  den  ovan  beskrivna 
anordningen  att  göra  ett  utslag,  som  framgår  av  de  hel¬ 
dragna  linjerna  i  figuren.  Genom  placering  av  olika  vik¬ 
ter  kan  vågbalansens  utslag  kalibreras  å  registreringstrum¬ 
man,  såsom  angivits  i  figuren.  Av  praktiska  skäl  måste 
fjädern  vara  spänd,  då  balansen  stöder  mot  stopparen  26. 

Nollinjen  kan  således  ej  direkt  erhållas.  Då  emellertid 
skalan  blir  likformig  —  på  grund  av  fjäderlagen  —  kan 


nollinjen  lätt  konstrueras.  Stången  29  är  endast  till  för 
att  förstora  utslaget.  På  grund  av  den  valda  utväxlingen 
svarar  en  viss  förflyttning  av  punkten  35  mot  en  7,125 
gånger  större  förflyttning  av  pennan  33. 

I  punkten  36  finnes  även  en  egg.  Om 
en  horisontell  åt  vänster  riktad  kraft  appli¬ 
ceras  i  denna  punkt  erhålles  tydligen  ett 
motsvarande  utslag  på  apparaten  som  då 
vikter  upphängas  i  punkten  33.  Då  punk¬ 
terna  33  och  36  befinna  sig  på  samma  av¬ 
stånd  från  axeln  23,  kan  tydligen  den  förut 
erhållna  grader  ingen  av  registreringstrum¬ 
man  användas  för  uppmätning  av  ifråga¬ 
varande  horisontella  kraft.  Om  en  fartygs¬ 
modell  genom  bogserstången  37  kopplas 
till  punkten  36,  kommer  tydligen  den  be¬ 
skrivna  anordningen  att  vid  gång  av  vag¬ 
nen  angiva  motståndet  av  modellen.  Bog¬ 
serstången  är  fäst  i  en  ram  38  (se  fig.  7) 
å  modellen  genom  triangelfjädern  3g. 

En  ritning  av  dynamometerapparaten 
finnes  i  fig.  7.  Fig.  8  visar  en  fotografi 
av  apparaten.  De  i  den  principiella  rit¬ 
ningen  angivna  axlarna  23  och  30  äro  ut¬ 
bildade  till  eggar.  Genom  kroken  40  kopp¬ 
las  bogserstången  till  dynamometern.  Vid 
igångsättning  av  vagnen  och  vid  broms- 
ning  hålles  modellen  fast  genom  klorna 
41  manövrerbara  genom  veven  42.  Genom 
en  höj-  och  sänkbar  stång  43  med  en 
klyka  i  nedre  änden,  även  kontrollerad  av  samma  vev,  hålles 
därvid  bogserstången  nedtryckt  i  förändan,  så  att  kroken 
ej  ligger  mot  eggen.  Samtidigt  klorna  öppnas,  höjes  klyk- 


D£N  PRifNCl  Pi  tLLA  AMORDMirNGtN  A.V  Dy  NAfvjO  Nfl  C.TC.  R  N 

Fig.  6. 

stången,  varvid  kroken  40  kommer  i  ingrepp  med  eggen, 
och  dynamometern  kommer  i  verksamhet.  Denna  anord¬ 
ning  är  till  för  att  hindra  ryckningar  av  kroken  på  dynamo¬ 
metern  vid  igångsättning  och  bromsning.  Buffertanord- 
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ningen  44  tjänar  till  att  upptaga  modellens  levande  kralt 
vid  bromsning. 

Hela  dynamometern  kan  genom  veven  45  och  spindeln 
46  höjas  för  att  möjliggöra  modellens  införande  under 
apparaterna. 

Den  förut  omnämnda  registreringstrumman  34  drives 
medels  ett  snöre  från  en  skiva  på  löpvagnens  aktra  axel. 
En  viss  kringvridningsvinkel  av  trumman  kommer  således 
att  motsvara  en  viss  väglängd  av  banan. 

För  noggrann  bestämning  av  hastigheten  registreras  tiden 
och  vägen  på  samma  registreringstrumma  som  motståndet 
medels  pennorna  47  och  48.  Tiden  registreras  från  en 
klocka  i  kombination  med  ett  elektriskt  batteri  varje  J/2 
sekund  och  vägen  från  vägkontakter  4g  (i  fig.  4)  på  var¬ 


vagnens  gång  tillbaka  äro  pennorna  upplyftade  från  pappe¬ 
ret.  Anordningen  å  trimcylindrarna  är  sådan,  att  pen¬ 
norna  endast  rita  under  den  midtersta  tredjedelen  av  löp¬ 
ningen;  under  gång  tillbaka  äro  de  ur  funktion. 

För  modellens  styrning  under  gång  finnas  tvenne  verti¬ 
kala  stänger  38  och  59,  som  löpa  i  rullgejderna  60  och  61 
på  modellramen.  Dessa  skola  naturligtvis  vara  så  anord¬ 
nade,  att  de  ej  upptaga  någon  del  av  motståndet. 

Å  fig.  7  finnes  även  visad  en  provisorisk  anordning  62 
att  med  viktsbelastning  öka  den  kraft,  som  dynamometern 
har  att  upptaga.  Det  har  nämligen  visat  sig  lämpligt  vid 
lägre  hastigheter,  då  motståndet  är  obetydligt  och  en  vek 
mätfjäder  måste  användas,  varigenom  dynamometern  mera 
influeras  av  ojämnheter  å  rälsen  o.  d.,  att  på  detta  sätt 
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annan  meter  efter  rälsen.  Då,  som  förut  antydts,  registre¬ 
ringstrumman  drives  direkt  från  ena  vagnsaxeln,  skulle  en 
registrering  av  vägen  vara  obehövlig,  då  kringvridningen 
står  i  direkt  proportion  till  vagnens  förflyttning,  men  an¬ 
ordningen  har  vidtagits  med  tanke  på  eventuell  slirning 
av  vagnshjulen  eller  av  snöret. 

Den  omnämnda  linledningen  från  bakre  vagnsaxeln  dri¬ 
ver  även  de  båda  trimcylindrarna  50  och  5/,  på  vilka  trim¬ 
läget  av  modellen  under  gången  registreras  medels  trim¬ 
stängerna  52  och  53,  vilande  med  övre  ändpunkterna  i  häv- 
armarna  54  och  55  och  med  nedre  ändpunkterna  i  klykor 
på  den  förut  omnämnda  ramen  38  på  modellen.  Häv- 
armen  och  trimstången  tillsammans  äro  utbalanserade.  Av¬ 
ståndet  mellan  trimstängerna  är  2  m. 

Pennorna  på  stora  registreringstrumman  ligga  på  en 
parallellt  med  trummans  axel  spänd  metalltråd,  vilken  reg¬ 
leras  från  en  arm  56,  som  arbetar  mot  spårskivan  57  på 
trummans  axel.  Anordningen  är  sådan  att  pennorna  läggas 
ned  på  trummans  papper  c:a  5  m  från  startpunkten  och 
lyftas  åter  c:a  5  m  från  löpningens  ändpunkt.  Under 


införa  ett  tilläggsmotstånd,  då  starkare  fjäder  kan  använ¬ 
das.  Anordningen  är  även  till  för  att  kompensera  det 
moment,  som  uppkommer  genom  att  bogserkraften  å  mo¬ 
dellen  ej  är  applicerad  i  propelleraxelns  riktning.  Detta 
moment  är  emellertid  i  allmänhet  utan  betydelse. 

Den  beskrivna  apparaten  överensstämmer  i  huvuddragen 
med  Froude’s  ursprungliga  konstruktion.  Modellen  har  så¬ 
lunda  full  frihet  att  röra  sig  under  löpningen  i  motsats 
mot  vad  fallet  är  vid  den  s.  k.  »Ubigau-principen».1  Den 
senare  har  givetvis  vissa  fördelar,  isynnerhet  vid  propeller¬ 
försök  tillsammans  med  fartygsmodellen,  men  den  har  även 
nackdelar,  som  bl.  a.  gjort  att  man  vid  de  fem  försöks¬ 
anstalterna  i  England  bibehållit  den  FROUDE’ska  principen 
(två  av  dem  äro  byggda  senare  än  sedan  »Ubigau-princi¬ 
pen»  började  användas  i  Tyskland.) 

1  Jfr  der.  av  Dr  Ing.  Schaffran  beskrivna  anordningen  vid  för¬ 
söksanstalten  i  Berlin.  K.  Schaffran:  Samband  mellan  propeller¬ 
verkningsgrad  och  varvantal  vid  långsamt  gående  handelsfartyg.  1  ek- 
nisk  tidskrift,  Skeppsbyggnadskonst,  1920,  häfte  6,  sid.  S4. 
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Modellerna. 

På  grund  av  rännans  relativt  ringa  tvärsektion  måste 
modellerna  hållas  mindre  än  som  är  brukligt  vid  större 
laboratorier.  Modeller  med  2 —  2,5  m  längd  torde  för  oss 
bli  maximum;  på  andra  ställen  använder  man  modell- 


förut  angivits,  4  m/sek.,  men  hittills  ha  vi  ej  haft  behov 
av  mer  än  2  m/sek.  På  andra  ställen  har  man  hastig¬ 
heter  ända  upp  till  10  m/sek.  Vagnens  löplängd  är  c:a 
50  m.  Vid  de  relativt  låga  hastigheter,  som  hittills  kom¬ 
mit  ifråga,  kunna  de  onyttiga  igångsättnings-  och  broms- 
ningslängderna  hållas  korta,  så  att  den  nyttiga  mätlängden 
blir  c:a  20 — 25  m  eller  c:a  10  gånger  modellens  längd, 
vilket  emellertid  i  vissa  fall  är  en  väl  kort  mätlängd.  För 
modeller,  som  kräva  större  hastigheter,  t.  e.  mindre  mo¬ 
torbåtar,  racerbåtar  o.  d.  (modellerna  kunna  av  praktiska 
skäl  ej  göras  alltför  små)  skulle  säkerligen  alldeles  otill¬ 
räcklig  mätlängd  erhållas,  varför  dylika  båttyper  torde 
ligga  utanför  laboratoriets  användningsgebit. 

Modellerna  göras  tillsvidare  av  trä.  Vi  planera  emeller¬ 
tid  anskaffning  av  maskiner  och  anordningar  för  tillverk¬ 
ning  av  modellerna  av  paraffin.  Därigenom  bli  modellerna 
billigare  och  lättare  att  framställa,  varjämte  större  noggrann¬ 
het  kan  påräknas.  Fig.  9  visar  en  fotografi  av  de  hit¬ 
tills  färdiga  modellerna.  De  närmaste  äro  modeller  av 
motorbåtar,  därefter  synes  modellen  av  p.  b.  Sverige  och 
därefter  en  modell  av  Bergsunds  1  ioo-tons  lastångare. 

Försökens  utförande. 

Före  modellens  användande  uppväges  den  tillsammans 
med  alla  tillbehör  (ram,  triangelfjäder,  bogserstång  och 
trimskruvar),  varefter  den  erforderliga  ballastvikten  för  er¬ 
hållande  av  önskat  deplacement  kan  beräknas.  Härefter 


Fig.  10. 

inställas  de  4  trimskruvarna  —  som  äro  placerade  i  verti¬ 
kala  hål  i  öron  (se  fig.  9)  på  modellen  —  på  de  rätta 
längderna,  varefter  modellen  placeras  i  vattnet  och  ballast¬ 
vikterna  flyttas  så  att  den  önskade  trimmen  erhålles.  Om 
alla  trimskruvarnas  spetsar  därvid  kunna  fås  att  samtidigt 
beröra  vattenytan,  erhålles  tydligen  en  viss  kontroll  på 
noggrannheten  av  modellens  utförande.  Härefter  uppskru¬ 
vas  trimskruvarna  från  vattenytan  och  modellen  införes 
under  vagnen,  styrstängerna  nedföras  i  rullgejderna  och 
trimstängerna  placeras  på  sina  platser.  Sedan  dynamo- 
metern  nedskruvats  och  lämplig  mätfjäder  insatts,  äro  appa¬ 
raterna  klara  för  körning  (se  fig.  10). 

Vid  starten  hålles  modellen  arreterad  av  klorna  41  (fig.  7), 
då  samtidigt  klykstången  43  håller  bogserstången  3 7  ned¬ 
tryckt,  så  att  bogserkroken  ej  ligger  an  mot  dynamometer- 
eggen.  Sedan  vagnen  startats,  öppnar  man  klorna  för¬ 
siktigt,  då  samtidigt  klykstången  höjes,  varigenom  bogser¬ 
kroken  så  småningom  kommer  i  ingrepp  med  eggen,  och 
dynamometern  kommer  i  verksamhet.  Under  den  första 
delen  av  denna  procedur  hålles  modellen  av  den  bakre 
klon,  men  sedan  klorna  öppnats  tillräckligt  mycket,  kom¬ 
mer  modellen  att  helt  tagas  om  hand  av  dynamometern. 


Fig.  8. 

längder  ända  upp  till  6 — 6,5  m.  För  att  förhållandena 
skola  vara  jämförbara  med  obegränsat  vatten  på  dju¬ 
pet  och  på  bredden,  trodde  sig  Froude  kunna  uppställa 
villkoret  att  djupet  av  rännan  skall  vara  större  än  10 
gånger  modellens  djup  och  bredden  större  än  10  gånger 
modellens  bredd.  Senare  försök  av  Fr.  Gebers  ha  visat,  att 
dessa  siffror  böra  vara  20  resp.  15.  Givetvis  är  sektions- 
förhållandets  inflytande  på  motståndet  beroende  av  hastig¬ 
heten  och  så  att  vid  lägre  hastighet  mindre  sektionsför- 
hållande  kan  tillåtas;  detta  framgick  även  vid  Gebers’ 
försök.  För  att  visa  huru  förhållandena  ställa  sig  hos  oss 
kan  nämnas,  att  för  en  modell  i  skala  1:25  av  »Berg¬ 
sunds  1  ioo-tonare»  bli  dessa  siffror  8,3  resp.  7,7  och  för 
en  modell  av  p.  b.  Sverige  i  skala  1:50  bli  siffrorna  10,9 
resp.  8,1.  Rännans  dimensioner  svara  i  senare  fallet  mot 
ett  farvatten  med  ett  djup  av  68  m  och  en  bredd  av  150 
m.  Som  synes,  uppfyller  rännan  för  dessa  modeller  ej 
Gebers’  villkor,  men  den  ökning  av  motståndet,  som  häri¬ 
genom  uppträder,  torde  i  allmänhet  för  praktiska  behov 
vara  utan  större  betydelse.  Dessutom  må  erinras  om  att 
för  beräkning  av  maskineffekten  —  som  ju  i  allmänhet 
är  den,  man  vill  komma  till  —  från  släpeffekten,  måste 
man  göra  ofta  rätt  osäkra  antaganden  om  sugningskoeffi- 


Fig.  9. 


cienten,  wakekoefficienten,  propellerverkningsgraden  osv. 
I  varje  fall  torde  rännans  sektion  i  allmänhet  vara  prak¬ 
tiskt  användbar  för  jämförande  försök. 

Modellstorleken  sammanhänger  även  med  hastigheten 
och  rännans  längd.  Vagnens  maximihastighet  är,  som 
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Under  löpningen  arbeta  pennorna  för  motstånd,  tid,  väg 
och  trimläge  fullt  automatiskt,  som  förut  beskrivits. 

På  lämpligt  avstånd  från  slutpunkten  arreteras  åter  mo¬ 
dellen,  varigenom  dynamometern  kopplas  ifrån,  varefter 
vagnen  kan  bromsas.  Omedelbart  härefter  återföres  vag¬ 
nen  med  låg  hastighet  till  startpunkten. 

På  grund  av  att  modellen  under  gången  hålles  av  en 
fjäder,  och  på  grund  av  att  små  stötar  isynnerhet  vid  räls- 


j  Fig.  ii. 

skarvarna  äro  ofrånkomliga,  kommer  den  att  pendla  rela¬ 
tivt  vagnen.  Detta  kommer  tillsynes  i  diagrammet,  så  att 
motståndsdiagrammet  ej  blir  en  rät  linje  utan  får  ett  ut¬ 
seende,  som  framgår  av  kurvorna  i  fig.  ii,  som  hänföra 
sig  till  en  modell  i  skala  1:7,5  av  en  14,3  m  lång  mo¬ 
torbåt  (»Alba»).  För  att  få  motståndet  vid  den  ifråga¬ 
varande  hastigheten,  får  man  genom  planimetrering  be¬ 
stämma  medellinjen  för  kurvan.  Fig.  12  visar  resultatet 
från  fig.  1 1  i  kurvform  (tillsammans  med  fyra  punkter  från 
ett  annat  diagram).  Som  synes,  framträder  tydligt  den 
»hump»,  som  enligt  D.  W.  Tavlors  formel  för  vågmot- 

y 

ståndet  skall  inträffa  vid— =1  =  2,6.  Närmast  lägre  »hollow», 

\J  L 
V 

som  skall  ligga  vid —=  =  2,1, kan  även  spåras.  (Härvid  har 

\IL 

Taylors  värde  å  »the  wave-making  length»  m  antagits  =  1,15.) 

Löpningarna  ske  med  ett  mellanrum  av  15  —  20  min., 
för  att  vattnet  i  rännan  skall  hinna  lugna  sig.  Samma 
mätfjäder  kan  i  allmänhet  användas  för  det  hastighetsge- 
bit,  som  kan  komma  ifråga  för  modellen.  Då  det  gäller 
att  undersöka  ett  större  hastighetsområde,  tår  man  emeller¬ 
tid  ofta  byta  fjäder.  På  samma  papper  på  stora  registre- 
ringstrumman  upptagas  flera  diagram.  Genom  att  använda 
olika  färg  i  motståndspennan  vid  olika  löpningar,  erbju¬ 
der  det  ingen  svårighet  att  skilja  diagrammen  åt. 


Laboratoriet  är  huvudsakligen  avsett  för  studieändamål 
tör  skeppsbyggnadsavdelningens  vid  högskolan  studerande. 
Då  denna  avdelning  förut  ej  haft  något  laboratorium  inom 
sitt  gebit,  har  det  varit  synnerligen  efterlängtat.  Labora¬ 
toriet  kommer  framför  allt  att  användas  av  studerande,  som 
önska  utföra  sina  examensarbeten  i  anknytning  till  undersök¬ 
ningar  av  motståndsproblemet  och  därmed  närstående  frågor. 

Laboratoriet  torde  även  i  viss  utsträckning  kunna  på¬ 
räknas  för  undersökningar  åt  högskolan  utomstående.  Så 
t.  e.  har  K.  marinförvaltningen  tänkt  sig  utföra  vissa  försök 
med  undervattensbåtar  i  laboratoriet. 

Ehuru  laboratoriet  i  dess  nuvarande  skick  torde  kunna  bli 
till  stor  nytta,  må  det  till  slut  påpekas  några  önskvärda  för¬ 
bättringar,  som  ytterligare  skulle  öka  dess  användbarhet. 

1.  Rännans  förlängning  (som  i  det  föregående  skisserats) 
samt  förseende  med  en  trimtank  i  startändan,  varigenom 
modellen  kan  lättare  trimmas  och  tillkopplas  dynamometern, 
än  vad  nu  är  fallet. 

2.  Ny  före  inläggningen  hyvlad  räls.  Hjul  utan  flänsar 
samt  ledrullar  på  ena  rälsen,  varigenom  olägenheten  med 
snedåkning  undvikes. 

Förut  har  påpekats  behovet  av  maskiner  och  anord¬ 
ningar  för  tillverkning  av  fartygsmodellerna  i  paraffin. 
Sedan  rännan  förlängts  torde  med  fördel  apparater  för 
propellerundersökningar  kunna  insättas,  varigenom  möjlig¬ 
heter  skapas  för  djupare  studium  av  det  betydelsefulla 
propellerproblemet. 


Till  sist  skall  nämnas  några  ord  om  leverantörer  och 
kostnader.  Pumpanläggningen,  rälsen  och  vagnen  ha  be¬ 
kostats  med  skänkta  medel.  Vagnen  med  elektrisk  utrust¬ 
ning  har  levererats  av  ASEA  för  ett  pris  av  c:a  1 6  000 
kronor.  Allt  detta  har  ordnats  av  väg-  och  vattenbygg- 
nadsavdelningen  genom  professor  W.  Fellenius. 

Dynamometerapparaten  har  inköpts  för  av  riksdagen 
anslagna  medel  till  skeppsbyggnadsavdelningen.  Leveran¬ 
tör  har  varit  firman  R.  AV.  Munro,  Ltd,  London.  Appa¬ 
raterna  visa  ett  mycket  gediget  utförande  och  leveransen 
har  varit  till  full  belåtenhet.  Kontraktsumman  var  32  375 
kronor;  med  tillägg  för  tull  och  uppsättning  blev  slut¬ 
summan  c:a  37  000  kronor. 


SKEPPSREDARESYNPUNKTER  OCH  SKEPPSBYGGARESYNPUNKTER  Å 

FARTYGSBYGGANDET.1 


Av  byråchef  Nils  Qu 

När  jag  gått  att  taga  fatt  på  detta  ämne,  har  i  mina 
tankar  återförts  minnet  av  ett  av  denna  förenings  första 
sammanträden,  då  jag  jämte  min  dåvarande  partner,  ingenjör 
Lindblad,  hade  äran  framlägga  en  exposé  över  fartygsty- 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  8  april  1922. 


taf  Nilsson,  Stockholm. 

pernas  utveckling  intill  dåvarande  tid.  Skeppsredaren 
Dan  Broström  hade  därefter  ett  synnerligen  uppmärksammat 
anförande,  däri  han  under  välvillig  anslutning  till  i  före¬ 
draget  framhållna  synpunkter  underströk  vikten  av  att 
skeppsbyggarna  ifråga  om  fartygsbyggandet  intimt  sam¬ 
arbeta  med  redarna  för  erhållande  av  det  bästa  möjliga 


13.  2* 


14 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


31  mars  1923 


resultatet  av  sin  verksamhet  och  att  dc  ej  förskansa  sig  bakom 
det  från  engelska  varv  ofta  hörda:  »Yes,  you  can  have 
it,  but  you  will  have  to  pay  extra  for  it.»  Betydelsen 
av  ett  dylikt  samarbete  framhölls  även  av  andra  talare  i 
diskussionen  efter  föredraget. 

Det  år,  1905,  då  ovannämnda  föredrag  hölls,  befann 
sig  det  svenska  skeppsbyggeriet  i  ett  ganska  bekymmer¬ 
samt  läge.  Under  det  svenska  skeppsbyggeriets  hela  histo¬ 
ria  alltifrån  år  1841  och  till  närvarande  stund  har  endast 
under  ett  år  —  1912  —  det  i  Sverige  nybyggda  tonnaget 
varit  lägre  i  förhållande  till  det  från  utlandet  inköpta  än 
det  var  år  1905  —  därvid  skillnaden  dock  var  obetyd¬ 
lig  —  samt  därjämte  endast  ett  enda  år  varit  ungefär 
lika  ringa  i  jämförelse  med  det  från  utlandet  inköpta  som 
år  1905.  Sedan  hava  förhållandena  lyckligtvis  blivit  helt 
andra  och  bättre,  om  man  frånser  det  just  nu  rådande 
läget,  i  trots  av  vilket  dock  måhända  resultatet  för  inne¬ 
varande  år  ej  skall  komma  att  visa  sig  ens  så  nedslående 
som  idet  för  år  1905. 

Vilka  orsakerna  till  den  glädjande  ändringen  till  det  bättre 
varit,  därom  vill  jag  ej  här  uttala  mig.  Men  man  frestas 
att  framkasta  den  tanken,  att  det  intima  samarbetet  mellan 
redare  och  skeppsbyggare,  vilket,  såsom  nämnts,  vid  ovan 
relaterade  tillfälle  framhölls  såsom  så  önskvärdt  och  bety¬ 
delsefullt  för  en  framgångsrik  varvsindustri,  verkligen  under 
den  senare  tiden  blivit  i  viss  mån  realiserat. 

Och  denna  tanke  äger  nog  sin  riktighet.  Allbekant 
torde  vara,  hurusom  åtminstone  vissa  av  de  fartygsen- 
heter,  som  under  de  senaste  åren  från  svenska  varv  till¬ 
förts  den  svenska  handelsflottan,  framkommit  såsom  resul¬ 
tat  av  ett  sådant  intimt  samarbete  mellan  redare  och 
skeppsbyggare,  därvid  de  förras  erfarenhet  synes  hava 
varit  särskilt  befruktande.  Huruvida  det  oaktat  allt  är 
välbeställt  i  berörda  avseende,  därom  vore  det  kanske 
förmätet  att  här  göra  ett  uttalande.  Men  när  det  nu  gäller 
för  den  svenska  varvsindustrien  att  söka  arbeta  upp  sig  ur 
den  stagnation,  som  katastrofartat  inträdt  som  en  följd 
av  den  minst  sagt  originella  världsfreden,  gäller  det  kanske 
i  än  högre  grad  än  under  de  goda  uppgångstiderna  att 
vinna  redarnas  förtroende,  att  etablera  en  fruktbringande 
samverkan,  finna  en  ny  efter  nuvarande  förhållanden  an¬ 
passad  form  för  gamla  tiders  mera  patriarkaliska  förhållan¬ 
den  vid  beställandet  av  nya  eller  inköp  av  äldre  fartyg, 
vilka  förhållanden  lära  numera  vara  helt  försvunna  eller 
böra  åtminstone  så  vara  såsom  otidsenliga  och  kanske 
även  i  andra  avseenden  mindre  lämpliga. 

Jag  har  därför  tänkt  mig,  att  det  kanske  skulle  vara 
av  ett  visst  intresse  att  söka  få  mera  överskådligt  fram¬ 
lagt,  på  vilka  olika  områden  redarens  och  skeppsbyggarens 
intressen  sammanfalla  och  på  vilka  områden  de  gå  isär. 
I  så  måtto  sammanfalla  ju  alltid  de  bägge  intressena,  som 
det  är  klart  att  ju  mera  redaren  får  vad  han  vill  ha, 
desto  mer  får  skeppsbyggaren  producera.  Men  det  mot¬ 
satsförhållandet  finnes  ju  alltid  kvar,  som  röjes  i  det  ovan 
refererade  engelska  genmälet:  »Yes,  you  can  have  it,  but 
you  will  have  to  pay  extra  for  it.»  Givetvis  gör  jag  ej 
anspråk  på  att  komma  med  ett  uttömmande  svar  på  frågan, 
men  vore  glad  om  jag  kanske  kunde  giva  uppslag  till 
en  diskussion,  som  skall  kunna  lämna  bättre  svar  och  i 
lyckligaste  fall  medföra  en  eller  annan  frukt.  Jag  har 
ej  härvid  förbisett,  att  vid  den  stora,  så  lyckligt  genom¬ 
förda  skeppsbyggarekongressen  i  Göteborg  förliden  höst  i 
samband  med  Chapman-minnets  firande  förekom  ett  syn¬ 
nerligen  förtjänstfullt  föredrag,  som  delvis  behandlade 
samma  fråga,  nämligen  ingenjör  Gustaf  Ambjörns  under¬ 
sökningar  rörande  lastfartygs  ekonomi.  Men  dels  förlädes 
tyngdpunkten  i  detta  till  frågan  om  framdrivningsmaski- 
neriets  art,  dels  gjorde  det  rikhaltiga  programmet  vid  kon¬ 
gressen,  att  diskussionen  rörande  nämnda  föredrag  så  godt 


som  helt  torkade  in,  och  det  är  just  en  diskussion,  vid 
vilken  redaresynpunkter  och  skeppsbyggaresynpunkter  få 
kaleidoskopiskt  brytas  mot  varandra,  som  synes  mig  böra 
vara  så  välgörande.  Dessutom  gäller  ju  den  gamla  satsen, 
att  fyra  ögon  se  mer  än  två,  och  det  är  ju  möjligt,  att 
ytterligare  synpunkter  skola  kunna  framdragas.  A  andra 
sidan  är  självklart,  att  jag  icke  kan  undgå  att  i  någon 
mån  återupprepa,  vad  ingenjör  Ambjörn  anfört. 

Vill  man  då  gå  problemet  in  på  livet,  gäller  det  att 
uppställa  till  besvarande  tvenne  frågor,  den  ena:  vad  vill 
redaren  hava,  den  andra:  vad  vill  skeppsbyggaren  giva. 

Svaret  på  den  första  frågan  kan  vara  lätt  nog,  om  åt 
densamma  gives  en  mera  allmän  avfattning.  Det  för  re¬ 
daren  viktigaste,  ja  det  första  och  sista,  som  han  får  hava 
för  ögonen  när  han  skall  beställa  ett  fartyg  eller  köpa 
det,  är  att  han  får  ett  fartyg  sådant,  som  kan  giva  den 
största  möjliga  avkastningen  på  det  nedlagda  kapitalet. 
Detta  framgår  oförtydbart  i  all  dess  ursprunglighet  av  en 
anekdot,  skeppsredare  Broström  berättade  i  sitt  ovan  om¬ 
nämnda  anförande,  om  ett  brev,  han  på  sin  tid  fick  emot- 
taga  av  en  redare,  som  skrev:  »Vi  stå  i  begrepp  att  köpa 
en  båt,  vill  Ni  säga  mig,  med  vilken  typ  man  kan  för¬ 
tjäna  största  pengarna.»  Skeppsredare  Broströms  svar  på 
detta  brev  verkar  också  såsom  utgånget  från  oraklet  i 
Delfi:  »Vi  hava  under  byggnad  fem  ångare  från  700  till 

7  000  ton.»  Häri  ligger  hela  hemligheten.  Allting  bliver 
beroende  på,  vad  man  skall  använda  fartyget  till,  att  det 
kapital,  man  nedlägger  på  detsamma,  ej  är  för  stort,  samt 
att  man  bygger  praktiskt.  Svaret  på  den  andra  frågan  är 
kanske  lika  lätt,  om  man  också  här  nöjer  sig  med  ett 
allmänt  uttalande.  Skeppsbyggaren  vill  också  förtjäna 
»största  pengarna»  och  har  därför  intresse  av,  att  farty¬ 
gets  konstruktion  och  anordning  skola  vara  de  enklaste 
möjliga,  så  att  han  kan  tillförsäkra  sig  en  viss  vinstmar¬ 
ginal  inom  det  kontraherade  priset,  på  samma  gång  han 
givetvis  vill  vinna  renommé  för  välgjort  arbete. 

Speciella  redaresynpunkter. 

Vill  man  söka  mera  ingående  besvara  de  bägge  frå¬ 
gorna,  uppstå  onekligen  vissa  komplikationer,  särskilt 
om  man  vill  se  till,  huruvida  och  i  vad  mån  de  bägge 
önskemålen  kunna  bringas  att  sammanfalla.  Låt  oss  först 
göra  klart  för  oss,  vad  man  förstår  med  ett  fartyg.  Det 
vill  säga  jag  ämnar  ej  inlåta  mig  på  lagstiftarens  hårkly- 
verier  härutinnan.  Man  väntar  ännu  förgäves  på  det  snille, 
som  ur  denna  synpunkt  kan  giva  en  fullt  uttömmande 
definition.  Men  därom  torde  vi  alla  kunna  enas,  att  ett 
fartyg  är,  eller  i  varje  fall  är  avsett  att  vara  ett  transport¬ 
medel  till  sjöss,  och  att  såsom  sådant  utgöra  en  synner¬ 
ligen  viktig  länk  i  den  kedja,  som  utför  varuförmedlingen 
från  producenten  till  konsumenten.  Dock  ej  den  enda 
länken.  En  annan  ej  oväsentlig  länk  i  samma  kedja,  vilken 
även  är  av  betydelse  för  fartygets  ändamålsenlighet,  är 
godsets  överförande  i  hamn  vid  varje  ändpunkt  för  farty¬ 
gets  resa,  från  fartyget  till  land,  för  vidare  transport  till 
mottagaren  och  vice  versa. 

Och  fartygets  driftkostnader  äro  ej  endast  de  kostna¬ 
der,  som  äro  förbundna  med  resan  över  vattnet,  såsom 
bränslekostnad,  besättningens  löner,  kostnaden  för  kost¬ 
hållet  åt  besättningen  och  i  vissa  fall  passagerarna.  Det 
gives  även  kostnader,  som  stå  i  direkt  samband  med  be¬ 
söket  i  hamn,  såsom  hamnavgifter,  lotspengar,  lastnings- 
och  lossningskostnader  m.  m. 

Men  det  finnes  även  en  annan  kostnadsgrupp,  vilken 
så  att  säga  är  konstant  för  hela  seglationsåret,  såsom  räntor, 
försäkringspremier,  avskrivning,  administrationskostnader, 
avlöningar  till  permanent  anställda  befälhavare  och  övrigt 
befäl,  reparationskostnader  och  dylikt.  Denna  senare  grupp 
av  kostnader  kan  uppskattas  såsom  en  viss  procent  av 
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fartygets  anskaffningskostnader,  en  procent,  som  det  må¬ 
hända  icke  är  alltför  oriktigt  att,  om  ock  mera  approxima¬ 
tivt,  uppskatta  till  20  procent.  Ju  mindre  roll  denna 
stabila  utgiftspost  kan  komma  att  spela  i  jämförelse  med 
driftkostnaderna,  vilka  stå  i  mera  direkt  beroende  av  in- 
seglingen,  dess  bättre. 

Av  det  anförda  framgår  med  all  tydlighet,  att  ju  mera 
fartyget  nyttjas  såsom  ett  transportmedel,  desto  bättre 
ekonomiskt  utbyte  kan  det  giva.  Eller  med  andra  ord, 
fartyget  skall  vara  ett  verkligt  transportmedel  och  icke 
allenast  ett  flytande  varumagasin.  Fartygets  uppehåll  i 
hamn  bör  icke  vara  längre  än  som  verkligen  erfordras 
för  lastning  och  lossning.  Allbekant  torde  dock  vara,  att 
åtminstone  på  de  senare  åren  förhållandena  härutinnan  icke 
varit  så  gynnsamma  som  önskligt  vore.  I  den  mån  far¬ 
tygets  konstruktion  eller  anordningar  i  övrigt  bliva  av  in¬ 
flytande  på  en  förkortning  av  uppehållet  i  hamn  till  det 
minsta  möjliga  samt  därpå  att  fartygets  nyttiga  resor  bliva 
så  många  som  möjligt,  i  samma  mån  kommer  redarens  in¬ 
tresse  härutinnan  att  bliva  aktuellt. 

I  tvenne  föredrag  hållna  inför  the  Institution  of  Naval  Ar- 
chitects  år  1918  och  1920  över  »the  most  suitable  sizes 
and  speeds  for  general  cargo  steamers»,  till  vilka  före¬ 
drag  jämväl  ingenjör  Ambjörn  refererade,  påvisade  före¬ 
draganden,  Mr.  John  Anderson,  att  för  en  viss  längd  av 
en  resa  gåves  en  viss  storlek  av  fartyget  och  en  viss  fart 
å  detsamma,  som  lämnade  det  bästa  ekonomiska  utbytet. 
Hans  slutledningar  må  här  återgivas.  Den  förmånligaste 
längden  av  ett  fartyg  av  tramptypen  ligger  mellan  380  och 
400  fot  med  en  fart  av  9  till  9 1/t  knop.  Maximieffekten  hos 
de  mest  moderna  lastångare  i  direkt  linjetrafik  överstiger 
icke  0,60,  motsvarande  en  fart  av  i2x/2  knop,  en  längd 
av  omkring  450  fot  och  ett  maximidjupgående  av  28  fot. 
Med  maximieffekt  förstår  han  här  ett  tal,  som  är  lika 
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den  del  av  denna  tid,  som  erfordras  för  lastning  och  loss¬ 
ning,  dockning  och  dylikt.  Vidare  förmenar  Mr.  Anderson, 
att  extrema  proportioner  icke  äro  berättigade  för  fartyg, 
sysselsatta  i  resor  av  mera  än  2  000  nautiska  mils  längd, 
såvida  icke  begränsningen  i  vattendjupet  kräver  en  avvi¬ 
kelse  från  de  normala  proportionerna,  därvid  det  då  är 
fördelaktigare  att  öka  bredden  i  stället  för  längden,  under 
förutsättning  att  en  sådan  ökning  i  bredden  icke  giver 
fartyget  ett  otillbörligt  tillskott  i  stabilitet. 

Andra  fackmän  på  området  hava  påvisat,  att  för  långa 
resor  är  en  liten  blockkoefficient  fördelaktigare  än  för 
kortare  resor.  Andra  åter  hava  behandlat  frågan,  i  vilken 
grad  bränsleförbrukningen  minskas  med  minskad  block¬ 
koefficient.  Slutligen  har  påpekats,  att  en  av  ett  mindre 
fartygsmotstånd  vållad  minskning  i  bränsleekonomien  ej 
är  enbart  utslagsgivande.  Tidsintervallen  mellan  bunk- 
ringarna  samt  fraktsatserna  å  de  olika  routerna  äro  givet¬ 
vis  även  av  inflytande. 

Jag  vill  nu  ej  ingå  på  en  undersökning,  huruvida  de 
sålunda  framlagda  påståendena  i  alla  avseenden  hålla 
streck  eller  icke.  Jag  vill  emellertid  framhålla  att,  när  man 
talar  om  att  giva  ett  fartyg  den  för  en  viss  fraktfart  ändamåls¬ 
enligaste  formen  och  mest  ekonomiska  hastigheten,  är  det 
ej  tillräckligt  att  förse  fartyget  med  ett  framdrivningsmaski- 
neri,  som  förmår  giva  fartyget  just  den  avsedda  hastigheten. 
Man  måste  alltid  hava  en  viss  säkerhetsmarginal  härutinnan, 
ett  överskott  av  maskinkraft,  för  att  kunna  driva  fram  fartyget 
i  svår  motsjö  eller  att  möjliggöra  ett  återvinnande  genom 
forcering  av  den  tid,  som  kan  hava  förlorats  genom  tjocka 
eller  annan  olämplig  väderlek  eller  annat  oförutsett  hinder. 
Men  ett  överskott  av  maskinkraft  utöver  den  för  normal 
drift  erforderliga  innebär  alltid,  att  man  för  denna  nor¬ 
mala  drift  icke  kan  få  det  bästa  ekonomiska  utbytet.  Så 


kan  genom  detta  överskott  i  kraft  hela  maskineriet  bliva  för 
tungt;  fartyget  måste  då  alltid  släpa  med  sig  en  viss  mängd 
onödig  last,  som  kommer  till  godo  allenast  för  det  enstaka 
fallet.  Eller  ock  kan  man,  och  särskilt  då  i  fråga  om 
brännoljemotorer,  riskera  att  under  normala  förhållanden 
icke  kunna  gå  med  den  för  motorn  i  fråga  mest  ekono¬ 
miska  bränsleförbrukningen.  Det  är  alltså  av  vikt,  att 
redaren  ser  till,  att  kraftöverskottet  icke  bliver  större  än 
säkerheten  eller  regelbundenheten  i  fartygets  resor  ound¬ 
gängligen  kräver. 

Såsom  en  sammanfattning  av  det  nyss  sagda  kan  anföras, 
att  vad  det  närmast  gäller  för  redaren  att  på  förhand  taga 
i  övervägande,  när  han  vill  hava  ett  fartyg,  är:  I  vilken 
fart  är  fartyget  avsett  att  nyttjas;  vilken  hastighet  är 
för  nämnda  fart  den  mest  fördelaktiga;  vilken  fartygs- 
form  möjliggör  överförandet  av  största  möjliga  lastkvan¬ 
titet  för  ovan  angivna  hastighet ;  vilken  säkerhetsmarginal 
i  fråga  om  maskineriets  styrka  kan  befinnas  oundgäng¬ 
lig;  samt  slutligen  i  vad  mån  kunna  fartygets  konstruk¬ 
tion  och  anordning  i  övrigt  bidraga  att  förkorta  uppe¬ 
hållet  i  hamn.  Givetvis  finnas  andra  omständigheter  att 
taga  i  betraktande,  men  dels  skulle  det  föra  allt  för  långt 
att  här  söka  återgiva  dem  alla,  dels  torde  några  av  dem 
lämpligen  böra  behandlas  längre  fram. 

Transatlantiska  passagerarfartyg. 

Vad  då  först  beträffar  den  fart,  i  vilken  fartyget  är 
avsett  att  användas,  så  torde  man  med  en  gång  kunna 
för  vårt  lands  vidkommande  skriva  bort  den  transoceanska 
passagerartrafiken.  Att  med  utsikt  till  framgång  söka 
med  svenska  fartyg  upprätthålla  en  passagerartrafik  i  större 
skala  till  de  mera  avlägsna  transmarina  länderna  torde  få 
anses  helt  uteslutet,  åtminstone  för  en  så  pass  lång  tid 
framåt,  som  vi  kunna  överblicka.  Det  passagerarantal, 
som  det  kan  ifrågakomma  att  till  dessa  länder  befordra 
från  vårt  land,  är  icke  större  än  att  det  kan  omhänder- 
havas  av  våra  direkta  linjelastångare,  eller  att  passagerarna 
med  större  fördel  kunna  söka  sig  ut  på  andra  länders 
trafikvägar. 

I  fråga  om  vad  här  sagts  bör  givetvis  undantag  göras 
för  den  transatlantiska  passagerartrafiken  till  Nordamerikas 
Förenta  stater.  Denna  trafik  hava  vi  numera,  vilket  endast 
är  glädjande  att  konstatera,  lyckats  i  högst  väsentlig  grad 
draga  över  på  svenska  fartyg  genom  insättande  i  den¬ 
samma  av  våra  bägge  Amerika-båtar  »Stockholm»  och 
»Drottningholm».  Men  även  om  de  planer  skulle  låta 
sig  realisera,  som  lära  vara  å  bane,  att  för  den  svenska 
passagerartrafiken  på  Nordamerika  anskaffa  ytterligare  en 
eller  flera  båtar,  kan  det  givetvis  här  aldrig  bliva  fråga 
om  samma  utveckling  i  stor  skala  av  tonnaget,  som  i  de 
stora  sjöfartsidkande  länderna.  Och  även  i  fråga  om  det 
nya  tonnage,  som  eventuellt  skulle  anskaffas,  lärer  valfri¬ 
heten  bliva  ganska  begränsad. 

Om  vi  således  för  det  svenska  skeppsbyggeriets  vid¬ 
kommande  sakna  anledning  att  taga  befattning  med  den 
transmarina  passagerartrafiken,  kan  det  måhända  ändock 
vara  av  ett  visst  intresse  att  något  skärskåda  detta  pro¬ 
blem.  Den  väsentliga  skillnaden  mellan  passagerare  och 
last  är  den,  att  de  förra  själva  embarkera  och  debarkera, 
och  den  därför  erforderliga  tiden  behöver  icke  vara  längre 
än  som  erfordras  för  handhavandet  av  såväl  resgods  som 
rena  postförsändelser.  Ett  fartyg,  uteslutande  användt  för 
passagerartrafik,  behöver  alltså  icke  ligga  i  hamn  längre 
tid  än  som  erfordras  för  intagandet  av  bränsle  och  pro¬ 
viant  samt  för  överseende  av  fartyg  och  maskineri.  Den 
tid  som  erfordras  för  intagandet  av  bränsle  är  beroende 
på  bränslets  art  och  bliver  kortast,  om  bränslet  utgöres 
av  brännolja.  Den  tid  i  hamn,  som  erfordras  för  över¬ 
seende  av  fartyg  och  maskineri,  blir  närmast  beroende  på 
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maskineriets  art.  Maskineriets  art  är  således  av  stor  be¬ 
tydelse  ej  enbart  för  hastighetsproblemet. 

Ju  mera  man  kan  fördela  passagerare  och  last  så,  att 
passagerarna  föras  med  särskilda  expressångare  och  lasten 
på  rena  lastångare,  desto  tätare  resor  skulle  alltså  de  förra 
kunna  göra  och  det  ekonomiska  utbytet  teoretiskt  sett 
bliva  för  deras  vidkommande  förmånligare,  särskilt  som 
man  utan  olägenhet  skulle  kunna  något  höja  passagerar¬ 
avgifterna  för  expressångare,  då  de  ju  bäst  tillgodose 
passagerarnas  önskan  om  snabb  överfart;  på  samma  sätt 
som  man  funnit  sig  böra  göra  viss  åtskillnad  på  biljett¬ 
priserna  å  snälltåg  och  godsförande  tåg  åtminstone  i  ut¬ 
landet. 

Denna  sjöfartspolitik  synes  åtminstone  till  en  viss  grad 
hava  varit  den  förhärskande  under  tiderna  före  världs¬ 
kriget.  Då  rådde  mellan  de  transatlantiska  linjerna  i  de 
olika  länderna  en  livlig  tävlan  om,  vem  som  skulle  kunna 
erbjuda  passagerarna  den  kortaste  överfartstiden.  Det  är 
icke  osannolikt,  att  rederierna  i  denna  tävlan  att  locka 
till  sig  det  största  antalet  passagerare  i  reklamsyfte  drevo 
upp  hastigheten  och  lyxen  hos  fartygen  till  och  med  ut- 
utöver  gränsen  för  det  räntabla.  Biljettprisen  kunde  ju 
dock  icke  höjas  i  det  oändliga. 

Mahända  var  det  också  till  följd  härav  som  redan  före 
världskriget  den  tendens  började  göra  sig  märkbar,  som 
efter  kriget  framträdt  i  ganska  markerad  grad,  eller  att  å 
de  transatlantiska  routerna  insätta  ett  allt  större  antal  så 
kallade  »intermediate  steamers»,  kombinerade  last-  och 
passagerarångare  med  mera  moderat  fart,  och  jämväl  av 
mera  måttlig  storlek.  Nu  torde  man  kunna  säga,  att  an¬ 
vändningen  av  »intermediate  steamers»  icke  rätt  väl  står 
i  överensstämmelse  med  vad  här  ovan  anförts  om  det  mest 
ekonomiska  i  att  atskilja  last-  och  passagerarbefordran. 
Men  det  är  att  märka,  att  det  givetvis  finnes  en  viss  gräns, 
över  vilken  passageraravgifterna  icke  kunna  höjas,  och  över 
vilken  dessa  således  icke  kunna  följa  ökningen  i  drift¬ 
kostnaderna.  Härtill  kommer  att  stora  fartyg  med  mode¬ 
rat  fart  och  väl  lastade  visat  sig  vara  mycket  populära 
bland  passagerarna,  åtminstone  dem  av  s.  k.  medelklass. 
Hytterna  a  dessa  fartyg  komma  i  regel  högt  över  vattnet, 
då  fartygsrummen  helt  reserveras  för  last,  och  hyttdörrarna 
bordvarts,  när  sadana  verkligen  förekomma,  kunna  hållas 
öppna  i  nära  nog  vilket  väder  som  helst,  varigenom  god 
ventilation  vinnes,  något  som  åtminstone  engelsmännen  i 
hög  grad  eftertrakta.  Fartygets  rullningar  och  stampnin¬ 
gar  äro  jämförelsevis  obetydliga,  varigenom  vistelsen  om¬ 
bord  bliver  behagligare.  På  grund  av  sin  jämförelsevis 
stora  längd  få  fartygen  tillräcklig  fart  för  att  locka  till 
sig  passagerarna,  pa  samma  gång  som  dock  förhållandet 
mellan  fart  och  längd  icke  bliver  allt  för  oekonomiskt. 
Dessutom  sammanhänger  uppkomsten  av  denna  typ  med 
fartygens  utveckling  i  storlek,  i  samma  mån  som  trafiken 
växer.  flertalet  av  de  rederiföretag,  som  betjänat  nu  ifrå¬ 
gavarande  trafik,  hava  ägt  bestånd  i  många  år  och  inne¬ 
hava  ännu  en  stor  flotta  av  fartyg  från  äldre  tid,  vilka 
på  sin  tid  kunde  anses  såsom  expressångare;  men  i  samma 
mån  som  kravet  på  ökad  hastighet  i  enskilda  fall  vuxit, 
hava  dessa  fartyg  automatiskt  övergått  till  »intermediate 
steamers».  Dessa  fartyg  hava  ej  utan  stora  ekonomiska 
förluster  kunnat  helt  vrakas  eller  undergå  omfattande  om¬ 
byggnad.  De  hava,  såsom  nämnts,  blivit  populära  för  en 
viss  kategori  av  passagerare  och  för  att  bibehålla  dessa 
passagerare,  vilka  föredraga  en  något  lägre  taxa,  hava  även 
nya  »intermediate  steamers»  tillkommit. 

Det  är  givetvis  svårt  att  under  nu  rådande  egendomliga 
osäkra  sjöfartsförhållanden  förutsäga,  huru  utvecklingen  i 
fråga  om  de  transoceanska  och  särskilt  de  transatlantiska 
passagerarfartygen  kommer  att  gestalta  sig  under  den  när¬ 
maste  framtiden.  Av  diverse  uttalanden  i  den  utländska 


fackpressen  att  döma,  synes  intermediate-typen  för  närva¬ 
rande  vara  mest  gynnad.  Det  är  ju  icke  otänkbart,  att 
de  krav  på  kortare  överfarter,  som  säkerligen  snart  nog 
komma  att  åter  framställas,  komma  att  bäst  tillgodoses 
genom  luftskeppen. 

Att  med  siffror  söka  bevisa,  att  nämnda  uttalande  har 
fog  för  sig  låter  sig  knappast  göra,  bland  annat  av  den 
grund,  att  tillgängliga  siffror  för  år  1921  knappast  kunna 
anses  angiva  några  mera  stabila  förhållanden.  Det  är 
därför  ej  i  syfte  att  söka  framlägga  några  bevis,  som  jag 
tillåter  mig  här  ur  Lloyds  Registers  nybyggnadsstatistik 
meddela  några  siffror  för  åren  1913  (året  närmast  före 
krigsutbrottet)  och  1921,  utan  mera  för  kuriositetens  skull. 
Så  mycket  synes  emellertid  vara  klart,  att  siffrorna  icke 
direkt  vederlägga  ovan  antydda  uttalande. 

Medelstorleken  av  de  under  de  bägge  jämförelseåren  i 
England  och  i  Tyskland  nybyggda  ångfartygen  framgår  av 
nedanstående  tabell. 


Medelstorlek 

i  England 

i  Tyskland 

Ar  1913  . 

2  965 

3  840 

Ar  1921  . 

3  671 

2  245 

Antalet  under  de  bägge  jämförelseåren  i  de  bägge  län¬ 
derna  sjösatta  ångarna  framgår  av  nedanstående  tabell. 
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Fig.  1. 


Denna  tabell  har  jag  sökt  åskådliggöra  genom  ovanstå¬ 
ende  grafiska  bild  (fig.  1). 

Jag  hade  tänkt  söka  visa,  huru  fartygens  medelhastig¬ 
het  sjunkit  år  1921  i  jämförelse  med  år  1913,  men  till¬ 
gängliga  uppgifter  hava  ej  visat  sig  vara  härför  tillfyllest. 
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Lastfartygen. 

Övergå  vi  nu  till  de  rena  lastfartygen,  så  komma  även 
de  svenska  redarnas  synpunkter  och  önskemål  med  i  räk¬ 
ningen.  Här  kan  man,  såvidt  den  stora  sjöfarten  angår, 
skilja  på  två  huvudtyper,  de  reguljära  lastfartygen  här 
'  kallade  linjefartygen  och  de  vanliga  trampfartygen.  Se¬ 
gelfartygen  tagas  ej  med  i  detta  sammanhang. 

Beträffande  linjefartygen,  så  har  här  ovan  framhållits, 
att  engelska  fackmän  anse  för  desamma  en  fart  av  12  å 
1 2  y2  knop  vara  den  förmånligaste,  vilken  fart,  för  att 
ej  kräva  allt  för  kraftiga  maskiner,  kommer  att  medföra 
en  minskning  av  blockkoefficienten,  därvid  en  blockkoef¬ 
ficient  av  0,76 — 0,77  ansetts  vara  den  största  som  bör 
ifrågakomma.  Den  mest  ekonomiska  längden  skulle,  enl. 
vad  ovan  angivits,  vara  450  fot  eller  137  meter.  De 
svenska  rederier,  som  ägnat  sig  åt  denna  speciella  frakt¬ 
fart,  synas  i  allt  väsentligt  kunna  dela  ovan  antydda  en¬ 
gelska  uppfattning.  Våra  åtminstone  modernare,  i  Sverige 
byggda  linjefartyg  torde  hava  en  medelfart  av  omkring  1  2 
knop  och  deras  längd  varierar  från  125  meter  å  »Sture- 
holm»  till  133  meter  å  »Tisnaren».  De  något  äldre  linje¬ 
fartygen,  såsom  de  hos  Burmeisters  för  Nordstjärnan 
byggda,  hava  något  mindre  längd;  »Suecia»  har  en  längd 
av  110  meter.  Givetvis  har  längden  i  viss  mån  bestämts 
av  fartygets  storlek,  vilken  i  sin  ordning  varit  beroende 
på  de  lastkvantiteter,  som  stått  till  buds  vid  tiden  för  far¬ 
tygens  byggande.  Vad  som  är  särskilt  i  ögonen  fallande 
i  fråga  om  de  linjefartyg,  som  på  senare  tiden  tillförts 
den  svenska  handelsflottan,  är  den  allt  större  popularitet 
förbränningsmotorn  vunnit.  Detta  är  emellertid  ett  kapitel 
för  sig,  I  fråga  om  en  undersökning,  hur  blockkoeffici¬ 
enten  ställer  sig,  har  jag  endast  haft  tillgång  till  uppgifter 
rörande  ett  par  fartyg,  och  det  är  endast  den  blockkoef¬ 
ficient,  som  föreslagits  skola  användas  i  de  nya  fribords- 
reglerna,  som  jag  haft  tillgång  till.  Emellertid  synes  block¬ 
koefficienten  för  dessa  fartyg  vara  något,  0111  ock  obetyd¬ 
ligt  högre  än  vad  här  ovan  angivits  såsom  den  mest  eko¬ 
nomiska  enligt  engelsk  uppfattning. 

Beträffande  de  rena  trampfartygen  låter  sig  givetvis  icke 


samma  generalisering  genomföra  som  i  fråga  om  linjefar¬ 
tygen.  Det  är  allt  för  många  olika  fraktrouter,  som  här 
komma  i  fråga.  Så  hade  vi  åtminstone  före  kriget  en 
avsevärd  trampflotta,  som  sysselsattes  så  godt  som  uteslu¬ 
tande  i  kol-  och  träfrakterna  på  Nordsjöhamnar  och  övriga 
europeiska  hamnar  vid  Atlantiska  Oceanen.  När  segla- 
tionen  i  Östersjön  under  vintern  var  stängd,  insattes  de¬ 
samma  i  fart  på  Medelhavet  och  Nord-Afrika,  i  vissa  fall 
på  Amerika.  Visserligen  hava  vi  under  krigsåren  förlorat 
en  väsentlig  del  av  dessa  fartyg,  och  de  senare  årens  ny¬ 
tillskott  synes  mest  vara  att  hänföra  till  linjefartygens  ka¬ 
tegori.  Men  tecken  kunna  spåras  till,  att  det  tillskott  av 
nytt  tonnage,  tyvärr  i  liten  skala,  som  på  sista  tiden  på¬ 
gått,  kommit  att  mera  falla  inom  tramptonnagets  område. 
Dessutom  hava  vi  en  hel  del  trampångare  uteslutande 
sysselsatta  i  Östersjöfart.  Slutligen  få  väl  alla  de  fartyg, 
som  utnyttjas  i  trafik  för  exporten  av  våra  mellansvenska 
och  norrbottniska  malmer,  betraktas  såsom  trampfartyg, 
åtminstone  intill  dess  att  Grängesbergsbolagets  stora  ny- 
byggnadsprogram  hinner  bliva  slutligen  genomfört.  Att 
för  dessa  trampfartyg  söka  erhålla  den  enligt  ovan  angivna 
engelska  källa  mest  förmånliga  längden  av  380  till  400 
fot  är  givetvis  icke  tänkbart.  I  allmänhet  ligger  nog  de 
svenska  trampfartygens  längd  väsentligt  lägre.  Den  spe¬ 
ciella  tramptyp,  som  särskilt  omhuldats  av  Lindholmen,  har 
en  längd  av  cirka  260  fot.  Vid  valet  av  fartyg  av  denna 
kategori  och  dess  dimensioner  bliver  i  fråga  om  svenska 
fartyg  oftast  avgörande  det  förhållandet,  att  fartygen  i  re¬ 
gel  äro  sysselsatta  i  trälastfarten,  vilken  kräver  alldeles 
särskilt  breda  däck  för  upptagande  av  så  stor  del  av  trä¬ 
lasten  som  möjligt  såsom  däckslast,  för  vilken,  åtminstone 
i  vårt  land,  ännu  inga  avgifter  erläggas.  Av  stor  betydelse 
i  valet  bliver  emellertid  även  djupet  i  de  svenska  hamnar, 
som  fartygen  äro  avsedda  att  besöka.  Det  är  ej  alltid 
man  ostraffat  söker  pressa  ned  djupgåendet  i  förhållande 
till  de  övriga  dimensionerna,  såsom  exempelvis  skedde 
ifråga  om  Stockholms-ångaren  »Gamen»,  i  fråga  om  vil¬ 
ken  straffet  dock  så  att  säga  låg  hotande  nära. 

(Forts.) 


ÅRSBERÄTTELSE  ÖVER  VERKSAMHETEN  INOM  SVENSKA  TEKNOLOGFÖR- 
ENINGENS  AVDELNING  FÖR  SKEPPSBYGGNADSKONST  UNDER  ÅR  1922. 


Avdelningens  styrelse  får  härmed  avgiva  följande  års¬ 
berättelse  över  avdelningens  verksamhet  under  år  1922. 

Under  året  ha  hållits  tvenne  möten,  det  ordinarie  vår¬ 
mötet  den  8  april  å  föreningens  lokal  och  det  ordinarie 
höstmötet  den  25  november  å  restaurant  Rosenbad.  Vid 
dessa  möten,  vilkas  protokoll  publiceras  i  Teknisk  tid¬ 
skrift,  ha  förekommit: 

Vid  vårmötet: 

Föredrag  av  docent  H.  F.  Nordström  om  »Fartygs- 
I  laboratoriet  för  modellförsök  vid  Tekniska  högskolan » . 

Föredrag  av  byråchef  N.  G.  Nilsson  om  » Skeppsredare¬ 
synpunkter  och  skeppsbyggaresynpunkter  ä  fartygsbyggandet» . 

Föredrag  av  ingenjör  Edvin  Lundgren  om  » Några  strä¬ 
vanden  och  framsteg  i  konstruktion  och  anordning  av  diesel¬ 
motorer,  speciellt  för  fartygsdrift .  » 

Vid  höstmötet: 

Föredrag  av  marindirektör  K.  Rundgren  om  » Standardi - 
seringsarbetet  inom  den  svenska  marinens. 

Föredrag  av  direktör  V.  Nordström  om  » Ombyggnad 
av  turbinmaskineriet  å  s/s  » Drottningholm » . 

Föredrag  av  mariningenjör  B.  Erwin  om  » Några  data 
och  rön  angående  gyrostabilisaloren . 

Demonstration  av  civilingenjör  N.  Malmros  över  torsio- 
IL  gra/  och  planime/rerande  indikator. 


Under  arbetsåret  har  avdelningens  styrelse  hållit  3  sam¬ 
manträden,  varvid  behandlats  frågor  rörande  mötena  och 
övriga  löpande  ärenden.  Styrelsen  har  även  yttrat  sig  över 
Sveriges  industriförbunds  förslag  till  »Stadgar  för  svenska 
industriens  standardkommission  » . 

Under  året  ha  i  avdelningen  invalts  35  nya  medlemmar, 
och  utgjorde  medlemsantalet  vid  1923  års  början  223. 

Styrelsen  har  under  året  bestått  av:  civilingenjör  J.  Dra¬ 
kenberg,  ordförande,  direktör  D.  A.  Hector,  v.  ordfö¬ 
rande,  mariningenjör  B.  T.  Zetterström,  sekreterare,  samt 
direktör  Ernst  A.  Hedén,  marindirektör  Axel  W.  Lind¬ 
gren,  civilingenjör  A.  Hugo  Tolléus  och  redaktören  för 
»  Skeppsbyggnadskonst » , 

Avdelningens  representant  i  föreningens  styrelse  har  varit 
civilingenjör  J.  Drakenberg  med  direktör  D.  A.  Hector 
som  suppleant. 

Redaktör  för  Teknisk  tidskrifts  avdelning  för  Skepps¬ 
byggnadskonst  har  varit  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell. 

Stockholm  den  1  januari  1923. 

JEAN  DRAKENBERG. 

Ordförande. 

B.  T.  Zetterström. 

Sekreterare. 
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SKEPPSBYGGARNAS  HJÄLPFOND. 

Vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för  Skepps- 
byggnadskonst  extra  sammanträde  den  2  mars  i  år  beslöts 
bildandet  av  en  »Skeppsbyggarnas  hjälpfond»  och  antogos 
stadgar  för  densamma.  Sedan  frågan  om  en  avdelningens 
hjälpverksamhet  först  kom  upp  vid  ordinarie  höstmötet  den 
25  nov.  f.  å.  hade  densamma  inkommit  i  ett  något  för¬ 
ändrat  läge  genom  den  av  föreningen  i  dec.  startade  »Kam¬ 
rathjälpen»,  varifrån  arbetslösa  medlemmar  f.  n.  i  begrän¬ 
sad  omfattning  kunna  erhålla  understöd.  Avdelningen  be¬ 
slöt  därför  att  ställa  sin  egen  hjälpverksamhet  på  längre 
sikt  och  söka  få  till  stånd  en  fond,  vars  avkastning  skulle 
komma  behövande  medlemmar  eller  f.  d.  medlemmar  till 
godo.  På  grund  av  de  häftiga  konjunkturväxlingarna  inom 
skeppsbyggeriyrket,  vilka  ofta  torde  vara  av  svårare  natur 
och  medföra  större  arbetslöshet  än  inom  något  annat  in- 
genjörsfack,  föreligger  ju  även  ett  starkare  behov  för  skepps- 
byggarna  att  ha  en  hjälpverksamhet  ordnad  för  längre  fram¬ 
tid.  Detta  var  även  skälet  varför  i  stadgarna  den  bestäm¬ 
melsen  inrycktes,  att  vid  inträffande  exceptionellt  svåra  år 
även  del  av  själva  fonden  skulle  kunna  tillgripas  för  ut¬ 
delning.  De  antagna  stadgarna  ha  följande  lydelse: 

§  1.  Fonden  skall  vara  en  avdelningens  för  Skeppbyggnads¬ 
konst  tillhörighet,  ställd  under  Svenska  teknologföreningens 
förvaltning. 

§  2.  Fonden  avser  uteslutande  att  bereda  understöd  åt  be¬ 
hövande  medlemmar  och  f.  d.  medlemmar  av  Svenska  teknolog¬ 
föreningens  avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst. 

§  3.  Bidrag  till  fonden  lämnas  frivilligt  antingen  som  engångs- 
bidrag  eller  som  årliga  bidrag.  Bidragen  fonderas  intill  dess 
fonden  växt  till  5  000  kr.,  varförinnan  ingen  utdelning  får  äga 
rum.  Då  sagda  summa  uppnåtts,  må  årligen  intill  80  %  av 
fondens  ränteavkastning  disponeras  för  utdelning,  under  det 
att  återstoden  fonderas.  Sedan  fonden  överskridit  20  000  kr., 
kan  årligen  hela  ränteavkastningen  disponeras  för  utdelning. 
De  räntemedel,  som  något  år  ej  behövt  användas,  tilläggas 
fonden.  Om,  sedan  fonden  en  gång  uppnått  20000  kr.,  sär¬ 
skilt  svåra  år  skulle  inträffa,  må,  sedan  avdelningen  givit  sitt 
samtycke,  även  en  del  av  själva  fonden,  dock  högst  10  %  av 
densamma  per  år,  tillgripas  för  utdelning.  Fonden  får  dock 
därigenom  under  inga  omständigheter  bringas  att  nedgå  under 
3/4  av  dittillsvarande  maximum. 

§  4.  Fondens  tillgångar  placeras  till  huvudsaklig  del  i  svenska 
stats-  och  stadsobligationer,  fastighetsinteckningar  eller  på  de- 
positionsräkniug  i  bank.  Donatorer  av  större  engångsbidrag 
dock  obetaget  att  för  resp.  fall  träffa  andra  dispositioner.  För¬ 
eningens  kansli  lämnar  före  den  15  jan.  varje  år  till  avdelnin¬ 
gens  styrelse  uppgift  å  fondens  storlek,  medlens  placering  och 
för  utdelning  disponibla  räntemedel. 

§  5.  Under  januari  månad  varje  år  kungöres  genom  annons  i 
Tekn.  tidskrift  eller  på  annat  sätt,  att  ansökningar  om  under¬ 
stöd  från  fonden  fr.  o.  m.  den  1  febr.  kunna  inlämnas.  Sådan 
ansökan,  åtföljd  av  åldersbevis,  uppgift  å  inkomstförhållanden, 
referenser  samt  övriga  handlingar,  som  kunna  styrka  sökan¬ 
dens  behov  av  understöd,  ställas  och  insändas  till  avdelningens 
styrelse.  Beviljande  av  understöd  må  även  kunna  tagas  under 
omprövning  på  grund  av  förslag,  ingivet  av  två  avdelningsle- 
damöter.  Ansöknings-  och  förslagshandlingarna  skola  inläm¬ 
nas  i  förseglat  kuvert  med  påskrift  »Avser  understöd  från  Skepps- 
byggarnas  hjälpfond».  Ansöknings-  och  förslagshandlingarna 
äro  konfidentiella  och  brytas  inför  avdelningens  styrelse  samt 
behandlas  snarast  möjligt.  För  beslut  om  tilldelning  av  under¬ 
stöd  skola  minst  tre  styrelseledamöter  vara  närvarande  och  om 
beslutet  ense.  Understöd  utbetalas  genom  föreningens  kansli 
i  den  ordning  avdelningens  styrelse  bestämmer. 

§  6.  Avdelningens  styrelse  redogör  varje  år  vid  ordinarie  vår¬ 
mötet  för  fondens  ställning.  I  redogörelsen  få  dock  namnen 
på  de  personer,  som  tilldelats  understöd,  icke  offentliggöras. 

§  7.  För  ändring  av  dessa  stadgar  fordras,  att  avdelningen  på 
tvenne  ordinarie  möten  med  3  års  mellanrum  därom  beslutar. 
För  besluts  giltighet  måste  dels  minst  s/4  av  närvarande  med¬ 
lemmar  vid  voteringen,  som  skall  ske  med  slutna  sedlar,  rösta 
för  ändringarnas  vidtagande,  dels  minst  30  röster  avgivas  för 
sagda  ändringar. 


§  8.  Om  Svenska  teknologföreningen  upplöses,  skola  fondens 
medel  överlämnas  till  K.  Tekniska  högskolans  styrelse  att  av 
denna  i  första  hand  förvaltas  i  enlighet  med  fondens  syfte  och 
därefter  användas  till  studiestipendier  för  skeppsbyggare. 

På  sammanträdet  den  2  mars  gjordes  en  första  insam¬ 
ling  till  hjälpfonden,  som  därigenom  grundades. 

Anmälningar  om  årliga  bidrag  och  donationer  till  detta  så 
behjärtansvärda  ändamål  mottagas  av  avdelningens  sekrete¬ 
rare,  mariningenjör  C.  C:son  Böös,  Karlavägen  58,  Stock¬ 
holm.  Alla  bidrag  äro  välkomna,  även  de  minsta. 


VARV  OCH  VERKSTÄDER 


A. -b.  Finnboda  varv,  Stockholm.  Enligt  den  nyligen  pu¬ 
blicerade  styrelseberättelsen  för  detta  företag  visar  år  1922  en 
nettovinst  av  79  628  kr.,  medan  året  förut  en  mindre  förlust 
förelåg.  Efter  täckning  av  denna  kvarstår  dessutom  ett  vinst- 
saldo  av  89  922  kr.,  varför  till  bolagsstämmans  förfogande  inal¬ 
les  ställes  169  550  kr.  Styrelsen  föreslår,  att  till  reservfonden 
avsättes  8  000  kr.  och  att  återstoden  får  kvarstå  på  vinst-  och 
förlusträkning.  Förutom  aktiekapitalet  5  000  000  kr.  skulle  då 
bolagets  reserv-,  dispositions-  och  avskrivningsfonder  komma 
att  uppgå  till  sammanlagt  1  043  000  kr.  I  styrelseberättelsen 
framhålles,  att  den  fortsatta  depressionen  även  under  det  gång¬ 
na  året  varit  synnerligen  kännbar  för  varvet.  Rederierna  ha 
i  allmänhet  inskränkt  sina  reparationer  av  fartygen  till  det 
allra  nödvändigaste  och  av  nybyggnader  har  varvet  blott  er¬ 
hållit  ett  mindre  logementsfartyg  för  K.  Sjökarteverket  (om¬ 
nämnt  i  Skeppsbyggnadskonsts  förra  häfte).  Motorfarty¬ 
get  »Frost»  har  under  1922  levererats.  Arbetarstammen  har 
även  varit  avsevärdt  reducerad.  Under  året  ha  192  fartyg  re¬ 
parerats,  varav  158  torrsatts  på  varvets  dockor  och  slip. 

Eriksbergs  mek.  verkstads  a.-b.,  Göteborg,  har  nyligen 
erhållit  beställning  på  ett  logementsfartyg  för  Kungl.  Sjökarte¬ 
verket.  Detsammas  huvuddimensioner  bli: 


Längd  över  allt .  26,0  m 

Största  bredd  på  spant  .  5,5  » 

Mallat  djup .  3,3  » 


Fartyget  bygges  av  stål  enligt  rakspantsystemet,  varigenom 
stor  enkelhet  i  byggandet  vinnes.  Ett  genomgående  huvud¬ 
däck  inlägges  och  under  detsamma  inredes  förut  proviantkäl¬ 
lare  och  förrådsrum  med  lastlucka  i  huvuddäck,  hytt  för  hov¬ 
mästare  och  kock  samt  tvättrum  för  manskapet.  Akter  härom 
förlägges  manskapsmäss  samt  4  st.  manskapshytter  med  plats 
för  4  i  varje  hytt.  Ett  rymligt  maskinrum  anordnas  akter  om 
inidskepps  och  slutligen  en  stor  dubbelhytt  för  underofficerare. 
Under  durkarna  i  denna  inredning  byggas  rikliga  tankar  för 
färskvatten,  fotogen  och  brännolja,  varjämte  trimtankar  byggas 
för-  och  akterut.  Å  huvuddäck  inrymmas  i  ett  däckshus  av 
stål  förut  förrådsrum  och  två  hytter  för  underofficerare.  Mid- 
skepps  ordnas  ett  rymligt  kök  och  akter  därom  befälsmäss 
och  instrumenthytt.  Längst  akterut  inredes  hytt  för  fartygs¬ 
chefen  med  tillhörande  penteri.  Fartyget  navigeras  från  en 
brygga  ovan  detta  däckshus.  All  inredning  erhåller  ett  enkelt, 
men  gediget  och  ändamålsenligt  utförande.  Maskineriet  kom¬ 
mer  att  utgöras  av  en  70 — 80  ehk  direkt  omkastbar  råolje- 
motor.  Belysning  anordnas  enligt  Aga-systemet.  Fartyget 
riggas  med  en  mast  med  lastbom  och  förses  med  skorsten. 

Myrens  mek.  verkstads  a.=b.,  Strömstad.  Nybyggnads¬ 
verksamheten  låg  här  vid  årsskiftet  nere.  Ett  antal  motor- 
och  segelbåtar  äro  upplagda  vid  varvet.  Bolagets  aktiekapital 
är  35000  kr.  och  nuvarande  arbetarantalet  11.  En  slip  finnes 
för  båtar  om  25  br.  reg.  tons.  Teknisk  och  merkantil  chef  är 
N.  Ljungovist,  skeppsbyggmästare  John  I.  Eriksson. 

Danmark  och  Norge. 

Av  ingångna  meddelanden  från  varven  i  dessa  båda  länder  att 
döma  synes  den  norska  varvsindustriens  läge  vara  ganska  bekj-m- 
mersamt,  medan  en  viss  ljusning  inträdt  i  Danmark.  Sedan 
de  danska  varvsarbetarna  gått  med  på  vissa  lönereduktioner 
kunna  de  danska  varven  erbjuda  betydligt  lägre  offerter  än 
de  norska.  Vid  ett  så  stort  varv  t.  e.  som  Rosenberg  Mek.  Verksted 
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i  Stavanger  liar  arbetsstyrkan  måst  reduceras  till  c:a  150  man. 
Sedan  sista  nybyggnaden  i  dec.  1921  därifrån  levererades,  bar 
varvet  blott  varit  sysselsatt  med  mindre  reparationsarbeten. 
Kristianiavarven  ha  det  jämförelsevis  bättre  ställt.  Verksam¬ 
heten  vid  de  viktigare  danska  och  norska  varven  framgår  av 
följande  notiser.  Beträffande  data  för  de  förra  året  sjösatta 
eller  levererade  nybyggnaderna  hänvisas  till  den  i  förra  häftet 
av  Skeppsbyggnadskonst  införda  tab.  2,  »Skeppsbyggeri- 
verksamheten  i  Danmark  och  Norge  1922». 

A/S  Köbenhavs  Flydedok  og  Skibsvaerft,  Köbenhavn. 
Härifrån  levererades  1922  de  tre  lastångarna  » Ingeborg  S», 
»  Uranienborg»  och  » Prins  Knud»  om  sammanlagt  11  300  tons 
d.  w.  Icke  mindre  än  296  dockningar  ha  utförts.  Större  re¬ 
parationsarbeten  ha  gjorts  å  m/s  » Siam »,  s/s  » Jungshoved»,  s/s 
»Atlantic»,  s/s  »Stella»,  s/s  » Thyra »,  s/s  » Tjaldus »  och  s/s  »Freja». 
Vid  årsskiftet  voro  två  fartyg  under  byggnad,  nämligen  en 
isbrytare,  »Isbjörn»,  om  1  660  tons  deplacement  och  erhållande 
en  2  700  ihk  trippelångmaskin  samt  beställd  av  Handelsmini- 
steriet,  och  en  komb.  passagerare-  och  lastångare  om  760 
br.  reg.  tons  med  inredning  för  165  passagerare  och  30  mans 
besättning.  Fartyget,  som  bygges  för  den  isländska  statens 
räkning,  erhåller  en  600  ihk  trippelångmaskin  och  beräknas 
på  full  last  få  en  fart  av  io1^  knop.  Kontrakterat  ehuru 
ännu  icke  påbörjat  nybyggnadstonnage  utgjorde  samtidigt 
17665  tons  d.  w.,  varav  en  mindre  komb.  passagerare-  och 
lastångare,  2  lastångare  om  4  000,  2  om  1  870  och  2  om  2  875 
tons  d.  w.  Av  nybyggnaderna  klassas  4  i  Bureau  Veritas  och 
4  i  British  Corporation,  däremot  ingen  i  Lloyds  Register.  Ar¬ 
betarantalet  var  den  1  jan.  i  år  1  200  mot  c:a  2  500  vid  full  drift. 

A/S  Burmeister  &  Wain’s  Maskin=  och  Skibsbyggeri, 

Köbenhavn,  levererade  förra  året  3  nybyggnader,  lastmotor- 
fartygen  »Thalatta»,  »leneriffa»  och  » Tennessee »  om  tillsammans 
2i  232  br.  reg.  tons  och  9300  ihk.  Under  året  ha  dessutom 
reparationer  utförts  å  217  fartyg.  Vid  årsskiftet  voro  under 
byggnad  och  beställda  inalles  7  fartyg  om  sammanlagt  21  200 
br.  reg.  tons  och  13700  ihk.  Varvets  flytdocka  har  tillbyggts, 
så  att  den  numera  har  en  lyftkapacitet  av  c:a  13  600  ton. 

A/S  Köge  Vaerft,  Köge,  sjösatte  och  levererade  år  1922 
lastångarna  » Hans  Broge »  och  »Martin  Goldschmidt»  om  vardera 
3  500  tons  d.  w.  samt  levererade  dessutom  den  året  tidigare 
sjösatta  lastångaren  »Inger»  om  1  975  tons  d.  w.  Vid  årsskiftet 
hade  varvet  beställning  på  2  lastångare  av  samma  storlek  som 
»Inger»  för  konsul  I.  Lauritzens  räkning,  vilka  komma  att 
byggas  enl.  Det  Norske  Veritas  bestämmelser.  Köge  varv, 


S/s  »Hans  Broge»,  byggd  vid  A/S  Köge  Vserft  i  Köge.  (Jfr  bil.  tab. 
2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark  och  Norge  1922.). 

som  är  modernt  anlagt,  har  två  stapelbäddar  för  nybyggna¬ 
der  upp  till  4 — 6000  tons  d.  w.  och  två  slipar  av  »railway 
dock»-typ,  med  vilka  fartyg  upp  till  2000  tons  vikt  kunna 
upptagas.  Bolaget  har  ett  aktiekapital  av  8  000  000  kr.  och 
arbetarantalet  har  varierat  mellan  275—475.  Teknisk  och 
merkantil  chef  är  direktören  kand.  polyt.  Å.  Lön  BERG- Hoem, 
ritkontorschef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  C.  Lorentz- 
Madsen,  på  maskinavdelningen  ingenjör  O.  Lundkvist  och 
varvsingenjör  Th.  BinnebaelE. 

A/S  Nakskov  Skibsvaerft,  Nakskov.  Detta,  ett  av  de  nyare 
större  danska  varven,  levererade  förra  året  de  båda  lastmotorfar- 
tygen  »Bintang»  och  »Arizona»  om  resp.  3600  och  10  000  tons 
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d.  w.,  vidare  kabelångaren  »Store  Nordiske »  om  1  456  br.  reg.  tons 
och  tågfärjan  »Mommark»  om  331  br.  reg.  tons.  Underbygg¬ 
nad  voro  vid  årsskiftet  två  lastångare  om  vardera  2  000  tons 
d.  w.,  som  klassas  i  British  Corporation,  en  lastångare  om 
4  000  tons  d.  w.,  som  klassas  i  Lloyd’s  Register  och  en 
mindre  färja.  Varvet  är  utrustat  med  6  bäddar  för  största  far- 
tygsstorlek  av  15000  tons  d.  w.,  en  flytdocka  för  fartyg  upp 
till  4  000  tons  vikt  och  en  slip  för  fartyg  upp  till  800  tons  vikt 

A/S  Fredrikstad  Mek.  Verksted,  Fredrikstad,  &  A/S  Sör- 
landets  Skibsbyggeri,  Fevig.  Dessa  samarbetande  norska 
varv  levererade  under  år  1922  de  båda  lastångarna  »  Orm  Jarl» 
och  » Torfinn  Jarl»  om  resp.  2  960  och  2  390  tons  d.  w.  Under 
byggnad  voro  vid  årsskiftet  en  komb.  last-  och  passagerare¬ 
ångare  »Kong  Dag»  om  1  700  tons  d.  w.  och  med  plats  för  92 
passagerare  samt  en  lastångare  om  6  000  tons  d.  w.,  som  er¬ 
håller  ett  1  700  ihk  STAL-turbomekaniskt  maskineri.  »Kong 
Dag»  åter  får  en  1  500  ihk  trippelångmaskin  och  beräknas  få 
en  fart  av  12  knop  på  full  last.  Nybyggnaderna  klassas  i 
Det  Norske  Veritas.  Varven  ha  tillsammans  5  bäddar,  varå 
största  fartygsbyggnadsstorleken  är  15000  tons  d.  w.,  1  flyt¬ 
docka  för  fartyg  upp  till  3  200  tons  vikt  och  en  slip  för  fartyg 
upp  till  350  tons  vikt.  Bolagens  aktiekapital  är  5  000  000  kr. 
och  arbetarantalet  f.  n.  c:a  500. 

A/S  Åkers  Mek.  Verksted,  Kristiania,  levererade  förflutet 
år  de  båda  systerfartygen  »Paris»  och  »Biarritz»  om  vardera 
2  140  tons  d.  w.  Den  1  jan.  i  år  voro  ett  lastmotorfartyg  »Borgå» 
om  7  400  tons  d.  w.  och  en  lastångare  om  1  500  tons  d.  w. 
under  byggnad.  »Borgå»,  som  blir  av  »Closed  Shelter  Deck» 
typ  erhåller  2  dieselmotorer  0111  tillsammans  2  Soo  ihk  av 
Burmeister  &  Wain’s  typ,  ehuru  tillverkade  av  Åkers  Mek. 
Verksted  själv.  1  500-tons  lastångaren  med  »Raised  Ouarter 
Deck»  är  märklig  så  till  vida,  att  den  får  två  trippelångma- 
skiner  om  tillsammans  800  ihk  och  två  propellrar,  ett  för 
nämnda  fartygsstorlek  ovanligt  arrangemang.  Varvet  ligger 
dessutom  inne  med  nybyggnadskontrakt  å  två  valfångstfartyg. 
Samtliga  fartyg  klassas  i  Det  Norske  Veritas.  4  stapelbäddar, 
2  torrdockor  och  1  flytdocka  finnas.  Aktiekapitalet  är  6  000  000 
kr.  och  arbetarantalet  c:a  900. 

A/S  Nylands  Verksted,  Kristiania,  är  ett  av  Norges  äldre 
varvsföretag.  År  1922  levererades  därifrån  lastångaren  »Menna» 
om  2  500  tons  d.  w.  Under  byggnad  var  vid  årsskiftet  en 
komb.  last-  och  passagerareångare  om  1  800  br.  reg.  ton,  2  800 
tons  deplacement,  och  med  plats  för  101  passagerare.  Fartyget 
klassas  i  Det  Norske  Veritas  och  erhåller  en  1  800  ihk  trippel¬ 
ångmaskin,  varmed  båten  med  full  last  beräknas  göra  en  fart 
av  13V2  knoP-  Samtidigt  var  även  en  flodångspruta  av  28,8 
m  längd  och  6,9  m  bredd  under  byggnad  för  Kristiania  Brand- 
vsesens  räkning.  Ångsprutan  erhåller  2  motorer  om  tillsam¬ 
mans  400  ehk,  2  propellrar  och  en  fart  av  10  knop.  Nylands 
Verksted  har  3  stapelbäddar  för  fartyg  upp  till  5  000  tons 
d.  w.  och  3  flytdockor  för  fartyg  upp  till  14  000  tons  d.  w. 
Aktiekapitalet  är  4  500  000  kr.,  arbetarantalet  550.  Adm.  di¬ 
rektör  är  Sigurd  Pauss,  kontorschef  A.  SÖRENSEN,  ritkon¬ 
torschef  överingenjör  H.  Guedahe  och  varvsingenjör  över¬ 
ingenjör  E.  M.  Torget. 

A/S  Trondhjems  Mek.  Verksted,  Trondhjem,  byggde 
förra  året  en  lastångare  om  3  100  tons  d.  w.  Vid  årsskiftet 
var  en  lastångare  av  samma  typ  under  byggnad.  Dessutom 
hade  varvet  kontrakt  på  en  komb.  last-  och  passagerareångare 
om  400  tons  d.  w.  Samtliga  fartyg  klassas  i  Det  Norske  Veritas. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Rules  &  regulations  for  the  construction  and  classi  = 
fication  of  Steel  ships  1922—1923,  utgivna  av  Lloyd's  Re¬ 
gister  oj  Shipping,  har  utkommit,  innehållande  de  nya  bestäm¬ 
melser  för  järnfartygsbyggnad,  som  i  år  skola  träda  i  kraft  — 
och  f.  å.  omnämnts  i  denna  tidskrift  sid.  634  —  S.  62.  Regle¬ 
mentet  innehåller  292  sid.  och  kostar  15  shilling. 

Laval  ångturbiner  för  fartygsdrift  är  namnet  på  en  av 
A. -b.  de  Lavals  ångturbin  i  Stockholm  nyligen  utgiven  bro- 
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schyr  om  32  sidor  stor  oktav,  innehållande  beskrivningar  med 
illustrationer  av  bolagets  fartygsturbinmaskinerier  i  allmänhet 
jämte  en  mera  detaljerad  redogörelse  för  Sverige-Amerikalin- 
jens  passagerareångare  »Drottningholm»:s  nya  turbiner.  En 
del  intressanta  siffror  meddelas  i  bifogade  maskinrapporter  för 
resor  med  nämnda  fartyg  före  och  efter  om  byggnaden. 


NOTISER 


Världens  skeppsbyggeriverksamhet  vid  årsskiftet.  En¬ 
ligt  Lloyd' s  Registers  statistik  var  vid  slutet  av  förra  året  ett 
handelsfartvgstonnage  av  2954318  br.  reg.  tons  under  bygg¬ 
nad  i  världen  mot  3  092  556  br.  reg.  tons  vid  slutet  av  3:dje 
kvartalet.  Därav  bygga  de  viktigaste  skeppsbyggeriidkande 
länderna  följande  (siffrorna  inom  parentes  ange  byggnadston- 
naget  vid  slutet  av  3:dje  kvartalet): 

St°ocht  Irland}315  fartyS  om  1  468  599  0  617  045)  br.  reg.  tons 


Tyskland. . . 

.  .  109  (  ?  )  »  » 

416  081  (c:a  350  000) 

» 

» 

7> 

Italien . 

65  (  69)  »  » 

211  499 

( 

210  114) 

1) 

7> 

7) 

Frankrike... 

...  43  (  43)  » 

188  525 

( 

197  065) 

7> 

7> 

Holland  .... 

...  63  (  79)  »  1 

142  969 

( 

177  024) 

» 

» 

7> 

Förenta  sta-1  ,  - 

.  37  (  42)  »  » 

terna  .  3  v  ' 

139  448 

( 

1 47  056) 

» 

Japan  . 

..  30  (  27)  »  » 

93  831 

( 

96  897) 

7) 

» 

7> 

Spanien  .... 

16(17)  #  » 

50  617 

( 

50  917) 

» 

» 

7) 

Danzig  . . . . 

9  (  ?  )  » 

47  796 

(c;a40  000) 

7) 

7> 

7) 

Sverige  . . . . 

..18(21)»  » 

43  356 

( 

45  746) 

» 

7) 

Norge . 

...  28  (  32)  »  » 

40  946 

( 

44  506) 

» 

» 

7> 

Danmark  ... 

•  •  ty  (  19)  »  » 

34  864 

( 

39  93o) 

7> 

7> 

Av  det  totala  tonnaget  äro 

618 

ångfartyg  av  järn 

om  2  636  827  br.  reg.  tons 

7 

»  »  trä 

»  3  745 

»  T> 

7> 

79  motorfartyg  »  järn 

»  277  360 

»  » 

» 

28 

»  »  trä 

»  10 

697 

»  » 

» 

5i 

segelfartyg  »  järn 

5  15 

125 

»  » 

7> 

32 

»  »  trä 

»  10 

564 

T>  7> 

» 

Beträffande  nybyggnadsverksamheten  i  de  skandinaviska  län¬ 
derna  företer  som  vanligt  Det  Norske  Veritas  statistik  vid  samma 
tidpunkt  ganska  olika  siffror  än  Eloyd’s  Registers.  Enligt 
Det  Norske  Veritas  voro  således  vid  årsskiftet  under  byggnad: 
i  Sverige  13  fartyg  om  sammanlagt  27007  br.  reg.  tons 

»  Norge  41  »  »  »  53386  »  »  » 

»  Danmark  24  »  »  »  38  736  »  »  » 

En  ganska  god  mätare  på  skeppsb}rggeriets  läge  i  de  olika 
länderna  erbjuder  Rloyd’s  Registers  uppgifter  på  under  4:de 
kvartalet  1922  påbörjade  fartygsbvggnader,  nämligen : 


Storbritannien  och  Irland  78  fartyg  om  231  187  br.  reg.  tons 


Förenta  staterna  .  13  »  »  45  050  »  »  » 

Frankrike  .  11  »  »  18700  »  »  » 

Danmark .  6  »  »  12670  »  »  » 

Japan  .  12  »  »  12234  »  »  » 

Holland  .  13  »  »  7  395  »  »  » 

Italien .  2  »  »  7  300  »  »  » 

Norge  .  3  »  »  4  744  »  »  » 

Sverige  .  1  »  »  i  450  »  »  » 


Den  svenska  varvsindustriens  arbetarantal.  Det  ser 

ut  som  om  depressionen  inom  skeppsbyggeriet  härhemma  nu 
skulle  börja  lätta  något  om  än  obetydligt.  Arbetarantalet  vid 
de  svenska  varven  översteg  nämligen  den  x  jan.  i  år  med  c:a 
200  motsvarande  antal  den  1  okt.  1922,  vilken  ökning  givet¬ 
vis  antyder  åtminstone  någon  förbättring  av  arbetstillgången. 
Enligt  Ekonomisk  översikt  den  1  mars  1923  voro  inom  den 
svenska  varvsindustrien  vid  nedanstående  tidpunkter  anställda: 
7#  1920  10900  arbetare  1 /4  1922  4000  arbetare 

y7  1921  5900  »  7t  1922  4000  » 

Vio  *9*1  4700  »  Vio  ’922  3700  » 

Vi  x922  4  100  »  Vi  1923  3  900  » 


Ikraftträdandet  av  vissa  bestämmelser  rörande  sven¬ 
ska  fartyg.  Kungl.  Maj:t  har  genom  kung.  den  8  sistlidne 
december  (Sv.  F.22  nr  612)  förordnat  —  med  ändring  av  vad 
därom  stadgas  i  kungörelsen  den  18  november  1921  (Sv.  F.21 
nr  708)  angående  tiden  för  ikraftträdandet  av  vissa  bestämmel¬ 
ser  i  förordningen  den  23  december  1915  angående  fartygs 
byggnad  och  utrustning  —  att  med  ikraftträdandet  åv  5—14 


§§  i  andra  kapitlet,  tredje  kåpitlet  med  undäntåg  åv  33  §  såmt 
sjätte  kapitlet  av  sagda  förordning  skall,  i  den  mån  angivna 
föreskrifter  förklarats  skola  lända  till  efterrättelse  från  och  med 
1  januari  1923,  tills  vidare  anstå. 

Bemyndigande  för  K.  Kommerskollegium  att  medgiva 
undantag  från  vissa  bestämmelser  rörande  svenskafartyg. 

Genom  kung.  den  8  sistlidne  december  (Sv.  E.22  nr  613)  har 
förordnats,  att  kungörelsen  den  21  april  1922  (Sv.  F.22  nr  211) 
angående  befogenhet  för  Kommerskollegium  att  medgiva  un¬ 
dantag  från  vissa  bestämmelser  i  förordningen  den  23  decem¬ 
ber  1915  angående  fartygs  byggnad  och  utrustning  skall  äga 
fortsatt  tillämpning  tillsvidare  från  och  med  den  1  januari  1923. 

Havsisbrytarfrågan.  Förra  årets  hårda  vinter  liksom  denna 
har  kommit  behovet  av  en  statens  egen  havsisbrytare  att  fram¬ 
träda  allt  tydligare.  Frågan  har  varit  uppe  i  riksdagen,  ehuru 
tyvärr  hittills  utan  positivt  resultat.  På  grund  av  att  f.  n.  så 
godt  som  inga  krigsfartyg  byggas  vid  de  svenska  varven  och 
de  flesta  varven  ju  även  i  övrigt  på  grund  av  de  dåliga  kon¬ 
junkturerna  ha  ondt  om  arbete,  skulle  en  isbrytarbeställning 
för  det  svenska  skeppsbyggeriet  vara  särdeles  välkommen.  Ar¬ 
betslösheten  inom  yrket  skulle  därigenom  minskas  liksom 
staten  säkerligen  för  relativt  billigt  pris  skulle  få  en  isbrytare 
byggd.  Önskligt  vore  därför  att  snarast  en  utredning  om 
lämpligaste  typ  och  storlek  för  en  dylik  havsisbrytare  igång¬ 
sattes  och  regeringen  finge  fullmakt  av  riksdagen  att  så  snart 
utredningen  blivit  färdig  beställa  fartyget  vid  svenskt  varv. 

Det  förtjänar  beaktas,  att  Finland,  som  redan  disponerar 
flera  starka  isbrytare  än  Sverige,  planerar  bygga  en  ny  havs¬ 
isbrytare  om  18  m  bredd  och  med  ett  maskineri  om  7  500 — 
10000  ihk,  medan  Sveriges  kraftigaste,  »Isbrytaren  II»,  till¬ 
hörande  Stockholms  stad,  med  båda  maskinerna  blott  kan 
utveckla  c;a  3  700  ihk. 

Svenska  Amerikalinjen  beställer  världens  största  pas= 
sagerarmotorfartyg  i  England.  Nyligen  har  meddelande 
ingått,  att  Svenska  Amerikalinjen  med  skeppsvarvet  Sir  W. 
G.  Armstrong,  Whitworth  &  C:o  i  Walker-on-Tyne  avslutat 
kontrakt  om  byggande  av  ett  passagerarfartyg  om  c:a  17000 
br.  reg.  tons.  Dimensionerna  bli:  längd  183  m,  bredd  22  och 
djup  13  m.  Detta  fartyg,  vars  storlek  väsentligt  överstiger 
alla  hittillsvarande  fartyg  inom  de  skandinaviska  ländernas 
handelsflottor,  blir  märkligt  även  därigenom,  att  det  kommer 
att  förses  med  ett  13  500  ehk  dieselmotormaskineri  av  Bur- 
meister  &  Wains  modernaste  typ,  varigenom  fartyget  ock  kom¬ 
mer  att  bli  världens  största  motordrivna.  Motorerna  bli  två 
6-cylindriga  av  en  ny  dubbelverkande  typ,  som  Burmeister  & 
Wain  under  de  senaste  åren  lyckats  utarbeta,  varigenom  ma¬ 
skinstorlek  och  vikt  mycket  nedbringas  jämfört  med  vid  mot¬ 
svarande  enkelverkande  dieselmotorer.  B.  &  W.  har  under  de 
senaste  4  månaderna  haft  en  försöksmaskin  om  1  000  ehk  med 
en  cylinder  i  gång  dag  och  natt.  Utmärkta  resultat  skola  ha 
erhållits.  Svenska  Amerikalinjens  nya  fartyg  erhåller  förutom 
nyssnämnda  13  500  ehk  huvudmaskineri  en  hel  uppsättning 
av  hjälpmotorer  för  pumpar,  belysning,  ventilation  osv.,  bestå¬ 
ende  av  sex  dieselmotorer  om  tillsammans  3  150  ehk.  Farten 
skall  bli  17  7*  knop.  Passagerareinredningen  kommer  att  an¬ 
ordnas  för  100  i;sta,  400  å  500  2:dra  och  1  000  å  1  200  3:dje 
klass  passagerare.  Fartyget  kommer  att  kallas  -»Gripsholm.*  och 
skall  levereras  på  c;a  14  månaders  tid.  Priset  uppges  enligt 
Shipb.  &  Ship.  Record  vara  över  en  million  pund  sterling.  Inom 
dessa  så  tryckta  tider  för  den  svenska  varvsindustrien  är  det 
synnerligen  att  beklaga,  att  en  så  stor  fartygsbeställning  som 
denna  måst  gå  till  utlandet.  Det  är  ej  omöjligt  att  fartyget 
skulle  kunnat  byggas  på  svenskt  varv,  om  tillräckligt  lång 
leveranstid  medgivits. 


MEDDELANDE 


Kungl.  Kommerskollegiums  preliminära  förslag  till  för¬ 
nyad  förordning  angående  fartygs  byggnad  och  utrust¬ 
ning  finnes  att  såsom  lån  tillgå  i  ett  begränsat  antal  exemplar 
hos  sekreteraren  i  Svenska  teknologföreningens  avd.  för  Skepps- 
byggnadskonst,  mariningenjör  C.  C:SON  Böös,  Karlavägen  58, 
Stockholm,  (R.  T.  745  01).  Vid  avdelningens  instundande 
ordinarie  vårmöte  beräknas  nämnda  förslag  komma  att  refere¬ 
ras  och  diskuteras. 
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SKEPPSREDARESYNPUNKTER  OCH  SKEPPSBYGGARESYNPUNKTER  Å 

FARTYGSBYGGANDET. 


Nils  Gustaf  Nilsson,  Stockholm. 


Av  byråchef 

(Forts.  fr.  sid.  17.) 

Här  ovan  har  jag  sökt  i  några  korta  drag  angiva,  vilka 
synpunkter  göra  sig-  gällande  från  redarehåll  vid  besva¬ 
randet  av  de  tre  första  av  de  uppställda  frågorna,  näm¬ 
ligen:  I  vilken  fart  är  fartyget  avsett  att  nyttjas?  Vilken 
hastighet  är  för  nämnda  fart  den  mest  fördelaktiga?;  samt 
Vilken  fartygsform  möjliggör  övertörandet  av  största  möj¬ 
liga  lastkvantitet  för  ovan  angiven  hastighet?  Jag  har 
härvid  icke  alls  berört  sådana  specialtyper  som  våra  kust¬ 
passagerarfartyg,  vår  skärgårdsflotta  och  var  kanalflotta. 
Beträffande  dessa  äro  de  inverkande  omständigheterna 
allt  för  komplicerade  för  att  i  detta  sammanhang  kunna 
överblickas. 

Skeppsbyggaresynpunkter. 

Vad  hava  nu  skeppsbyggarna  att  säga  härtill?  Ja,  vid 
första  påseendet  synes  det  icke  behöva  vara  annat  än: 
»tack,  när  få  vi  börja  bygga».  Men  fullt  så  enkel  är 
saken  icke.  Vad  då  först  de  olika  farterna  beträffar,  så 
är  det  för  skeppsbyggaren  förmånligast  ju  färre  och  mera 
ensartade  de  äro.  Desto  flera  fartyg  far  han  bygga  efter 
samma  mall.  Och  helst  skulle  han  givetvis  se,  att  han 
finge  bygga  allenast  efter  en  enda  mall,  om  det  blott  gällde 
att  förtjäna  de  »största  pengarna».  Vilka  lysande  tider 
var  det  icke  för  skeppsbyggeriverksamheten  i  England  och 
Amerika  under  de  glorvördiga  standardfartygens  tid.  Att 
dessa  standard  fartyg  icke  alltid  voro  några  särskilt  lyckade 
skapelser  var  givetvis  mindre  beroende  på  standardtypen 
såsom  sådan,  än  på  den  forcering  i  alstringen  som  ubåts- 
kriget  krävde.  Standardfartygens  aera  är  nu  förbi  och 
lärer  knappast  återkomma.  Detta  väl  mindre  beroende 
på  en  viss  misstro  mot  desamma,  än  fastmera  därpå  att 
redarna,  sedan  lugnare  tider  inträdt,  återigen  börjat  speci¬ 
alisera  sig  på  vissa  trader.  Att  härvid  åtminstone  de 
större  rederierna  för  sina  trader  behöva  flera  fartyg  av 
liknande  typ,  är  visserligen  en  av  skeppsbyggaren  gärna 
sedd  företeelse,  men  kan  ej  anses  vara  en  standardisering 
i  dess  allmänna  bemärkelse. 

I  fråga  om  fartygstypens  anpassning  efter  trafikbehovets 
art  kan  man  således  säga,  att  redaresynpunkter  och  skepps- 
byggaresynpunkter  icke  sammanfalla.  Och  •  för  vart  lands 
vidkommande  med  vårt  jämförelsevis  ringa  tonnagebehov 
bliva  intressena  kanske  än  mera  divergerande.  A  isserligen 
hava  vi  åtskilliga  efter  svenska  förhållanden  stora  rederier 
med  ett  behov  av  flera  enheter  efter  samma  schablon,  så¬ 
som  Bröströmska  linjerederierna,  Rederiaktiebolaget  1  rans- 
atlantic,  Rederiaktiebolaget  Nordstjärnan  och  i  viss  mån 
Grängesbergsbolaget.  Men  dessa  rederiföretags  nuvarande 
och  framtida  tonnagebehov  är  väl  ej  större  än  att  det 
räcker  till  allenast  för  ett  fatal  varv.  Och  ur  alla  syn¬ 
punkter  vore  det  väl  önskligt,  oni  hela  vart  behov  av  nytt 
tramptonnage  kunde  komma  den  svenska  skeppsbyggeri- 


industrien  till  godo.  De  olycksaliga  valutaförhållandena 
skola  väl  icke  räcka  i  evighet. 

Nu  kunde  man  ju  tänka  sig  att,  för  att  åtminstone  i 
någon  mån  å  ena  sidan  tillgodose  behovet  av  typvariation 
och  å  andra  sidan  möjliggöra  en  viss  standardisering,  de 
olika  typerna  kunde  uppdelas  på  olika  varv.  I  viss  man 
har  ju  också  i  verkligheten  så  blivit  gjort  under  de  se¬ 
naste  åren,  men  det  var  väl  det  under  dessa  år  så  godt 
som  obegränsade  tonnagebehovet  som  möjliggjorde  detta. 
Och  en  sådan  typfördelning  under  ett  mera  normalt  ton¬ 
nagebehov  tenderar  till  en  viss  monopolställning  med  ty 
åtföljande  frånvaro  av  konkurrens  och  iördyrande  av  ny- 
byggnadspriset. 

Såsom  ovan  blivit  antydt,  skulle  enligt  engelska  fack¬ 
mäns  utsago,  i  fråga  om  trampfartyg,  en  viss  fartygslängd 
för  vissa  förhållanden  ur  rederisynpunkt  vara  den  mest 
förmånliga  samt  extrema  proportioner  vara  mera  olämpliga 
för  fartyg  å  resor  av  mer  än  2  000  nautiska  mil.  Men 
även  härutinnan  har  skeppsbyggaren  en  från  redaren  något 
avvikande  blick  på  problemet.  Han  vet  att  för  besparing 
av  vikt  äro  till  en  viss  grad  extrema  proportioner  i  hög 
grad  önskvärda  och  att  således  den  finansiella  ekonomien 
står  i  direkt  motsats  till  den  konstruktiva  ekonomien.  Och 
detta  gäller  även  på  andra  områden  av  fartygsbyggandet. 
Med  fylligare  skrov  får  jag  större  lastförmåga,  men  min¬ 
skad  styrka. 

Ett  problem,  som  på  senaste  tider  väckt  mycken  och 
berättigad  uppmärksamhet,  är  det  om  konstruerandet  av 
fartygs  dubbla  botten.  Här  vill  redaren  hava  rymliga 
tankar  med  så  få  bottenstockar  och  girders  som  möjligt, 
givande  lätt  tillträde  för  tankarnas  tillsyn,  rengöring  och 
underhåll  samt  medförande  mindre  kostnader  vid  repara¬ 
tion.  Skeppsbyggaren  har  givetvis  intet  att  erinra  häremot 
så  länge  bottenkonstruktionen  ej  bliver  för  svag  samt  den 
förenklade  konstruktionen  i  verkligheten  ej  visar  sig  med¬ 
föra  ökning  i  arbetet.  Jag  ber  härom  endast  få  referera 
till  den  på  senaste  tiden  ganska  livliga  tidningspolemiken 
härom  i  den  engelska  fackpressen. 

Flera  exempel  kunde  framdragas,  men  skulle  detta  töra 
alltför  långt  och  må  det  anförda  vara  nog  för  att  påvisa, 
att  det  icke  är  a  priori  givet,  att  skeppsbyggaresynpunkter 
och  skeppsredaresynpunkter  sammanfalla,  när  det  gäller 
att  få  fram  det  mest  ekonomiska  fartyget.  Det  gäller 
därför  att  härutinnan  etablera  ett  godt  samarbete  med  be¬ 
gagnande  av  de  erfarenheter  som  var  och  en  funnit  pa 
sitt  särskilda  gebit. 

Lagstiftningens  ingripande. 

På  ett  område  måste  emellertid  såväl  skeppsredaren 
som  skeppsbyggaren  böja  sig  för  övermakten,  nämligen 
på  de  områden,  där  lagstiftningen  ingriper.  Med  lag- 
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stiftning  torde  man  här  kunna  förstå  även  klassificerings- 
institutionerna.  Men  dessa  klassificeringsinstitutioner  ar¬ 
beta  under  betydligt  mjukare  former  än  den  governe- 
mentala  lagstiftningen,  om  det  må  tillåtas  mig  använda 
denna  anglicism.  Och  det  är  obestridligt,  att  just  klassi- 
ficeringsinstitutionerna,  och  bland  dessa  kanske  de  engelska 
framför  alla  andra,  i  hög  grad  bidragit  till  att  vid  utveck¬ 
lingen  av  fartygstyperna  just  sammanjämka  de  olika  in¬ 
tressena,  den  finansiella  ekonomien  och  den  konstruktiva 
ekonomien.  I  fråga  om  klassificeringsinstitutionerna  kan 
jag  inskränka  mig  till  att  påpeka,  att  den  konkurrens,  som 
råder  mellan  dessa,  i  vissa  fall  varit  välgörande,  i  det  den 
möjliggjort  framkommandet  av  nya  fartygstyper  —  jag 
tänker  närmast  på  de,  nu  kanske  omoderna  turretfartygen 
samt  på  långspant-fartygen.  I  andra  fall  däremot  har 
kanske  konkurrensen  icke  varit  allenast  av  godo,  i  det  att 
en  del  konstruktionssvagheter  blivit  tolererade;  jag  tänker 
härvid  på  shelterdäckstypen,  som  i  sin  senaste  avart  — 
closed  shelterdeck  —  nog  torde  vara  förtjänt  av  att  synas 
litet  närmare  i  sömmarna. 

Den  governementala  lagstiftningen  är  nog  mera  oböjlig  i 
sina  krav.  Hit  höra  väl  i  första  hand  fribordsbestämmel- 
serna.  Att  närmare  ingå  på  denna  fråga  skulle  föra  allt 
tör  långt,  och  är  densamma  i  övrigt  tillräckligt  omfattande 
att  göras  till  föremål  för  en  särskild  avhandling.  Jag  vill 
endast  bringa  i  erinran  det  förslag  till  nya  fribordsbestäm- 
melser,  som  framlades  i  England  år  1915  av  en  för  än¬ 
damålet  tillsatt  stor  parlamentarisk  kommitté,  och  vilket 
förslag  kan  förväntas  inom  en  kanske  ej  alltför  avlägsen 
framtid  komma  att  läggas  till  grund  för  internationella 
förhandlingar. 

Det  goda  har  det  engelska  förslaget  med  sig,  att  det 
sökt  och  i  viss  mån  lyckats  bringa  reda  i  de  nu  gällande 
fribordsreglerna,  vilka  äro  synnerligen  tillkrånglade,  till¬ 
komna  som  de,  i  likhet  med  engelsk  lagstiftning  i  all¬ 
mänhet,  äro,  genom  sammanförande  av  en  mängd  preju¬ 
dikat  utan  något  organiskt  sammanhang.  Såsom  de  nu 
äro  avfattade,  äro  deras  rätta  tillämpning  förbehållen  endast 
ett  fåtal  utvalda,  ja,  enligt  ett  skämtsamt  uttalande  jag  en 
gång  hörde,  endast  vår  Herre  och  Engelska  Lloyds  spe¬ 
cielle  fribordskalkulator.  I  övrigt  synes  förslaget,  åtmin¬ 
stone  ur  redaresynpunkt  vara  av  ondo,  i  det  att  det  i  fler¬ 
talet  fall  medgiver  en  mindre  nedlastning  än  de  nuvarande 
reglerna,  i  enstaka  fall  medförande  en  minskning  i  last¬ 
förmågan  av  ända  till  7  %.  Detta  är  så  mycket  mera 
märkligt,  som  den  engelska  kommittén  icke  kunnat  före¬ 
bringa  något  som  helst  på  erfarenheten  grundat  stöd  för 
en  sådan  ökning  av  fribordet.  Man  har  från  visst  håll 
påstått,  att  det  nya  engelska  lastlinjeförslaget  skulle  komma 
att  speciellt  gynna  en  viss  fartygstyp,  som  är  särskilt  starkt 
representerad  i  den  engelska  handelsflottan,  och  att  man 
häri  skulle  se  ett  av  de  förnämsta  motiven  till  det  nya 
förslaget.  Detta  påstående  kan  möjligen  vara  ej  alldeles 
obefogat.  Jag  har  emellertid  ej  kunnat  finna  något  bevis 
för  riktigheten  därav. 

Ur  den  av  Kommerskollegium  förebragta  utredningen 
må  följande  siffror  vara  av  intresse  angivande  den  genom 
det  engelska  förslaget  orsakade  minskningen  i  lastdryghet 
uttryckt  i  procent  för  olika  tontalsgrupper  av  våra  för¬ 
nämsta  tre  fartygstyper:  Three  islandsfartyg,  Welldeck  far¬ 
tyg  och  fartyg  med  öppet  skyddsdäck.  På  grund  av  vissa 
omständigheter  har  gruppindelningen  skett  efter  nettoton. 

Såsom  en  egenhet  för  förslaget  må  angivas,  att  det  byg¬ 
ger  på  en  standardisering  av  fartygskroppens  styrka.  Från¬ 
sett  att  ett  antagande  av  förslaget  härutinnan  komme  att 
medföra  en  i  hög  grad  komplicerad  räkneprocedur  vid  fri¬ 
bordets  bestämmande,  kommer  den  föreslagna  styrkefor- 
meln,  vilken  giver  ett  resultat,  som  åtminstone  i  vissa  av¬ 
seenden  ligger  under  klassificeringssällskapens  normer,  att 


tvinga  dessa  att  av  konkurrenshänsyn  reducera  sina  ford¬ 
ringar.  Och  formeln  tager,  så  vidt  jag  nu  kan  erinra  mig, 
icke  någon  hänsyn  till  fartyg,  särskilt  avsedda  för  malm 
eller  andra  tunga  laster.  Nu  synes  bland  redarekretsar, 
särskilt  i  England,  en  stark  opposition  hava  uppkommit 
mot  det  nya  förslaget,  förklarligt  nog,  då  det  medför 
minskning  i  lastförmågan,  och  det  är  ej  omöjligt,  att  för¬ 
slaget  före  sitt  slutliga  antagande  kan  bliva  väsentligen 
omarbetat.  I  skandinaviska  redarekretsar  har  man  också 
opponerat  sig  mot  förslaget,  och  även  Kommerskollegium, 
som  haft  i  särskilt  uppdrag  att  undersöka  förslagets  verk¬ 
ningar  på  den  svenska  handelsflottan,  har  i  till  Konungen 
nyligen  avgivet  betänkande  avstyrkt  detsannnas  antagande 
för  Sveriges  vidkommande  i  vad  avses  resultatet  av  det¬ 
samma.  Däremot  har  kollegium  uttalat  sig  för  dess  be¬ 
tydligt  förbättrade  formella  uppställning. 


Tontals  grupp 

Minskning  i  lastdryghet 

i  procent 

Three  islands¬ 
fartyg 
% 

Welldeck- 

•fartyg 

% 

Fartyg  med 
öppet  skydds¬ 
däck  % 

700 —  800 

ton  . , 

3, °° 

I  iJ5 

1  000 — 1  200 

S> 

I  }oo 

— 

5,33 

I  200 — T  500 

7>  .  . 

1 ,40 

2,86 

— 

1  500 — 2  000 

1> 

2,50 

1 ,93 

5,°° 

2  000 — 2  500 

i>  . 

3>°° 

3,4t 

— 

2  500 — 3  OOO 

— 

— 

7 ,5° 

3  000—3  5oo 

» 

— 

2,95 

6,20 

3  500 — 4  OOO 

» 

— 

— 

5,°° 

4  000 — 5  000 

» 

— 

— 

5,20 

5  000  ton  och 

mer  . . . 

— 

2,72 

— 

Maskineriets  styrka  och  art. 

Bland  de  frågor,  vilka  skeppsredaren  borde  uppställa 
för  sig  vid  avgörandet,  vilken  fartygstyp  vore  för  honom 
den  mest  ekonomiska,  har  jag  i  det  föregående  även  an¬ 
givit  den,  vilken  säkerhetsmarginal  i  fråga  om  maskine¬ 
riets  styrka  kan  befinnas  oundgänglig,  med  andra  ord, 
vilken  maskinstyrka  och  vilken  maskintyp  äro  för  olika 
fall  den  mest  ekonomiska.  Emellertid  nödgas  jag  nu  för¬ 
bigå  denna  fråga,  då  den  har  för  stor  omfattning  för  att 
icke  betinga  en  särskild  undersökning  för  sig.  Den  har 
i  övrigt  på  senaste  tiden  varit  föremål  för  åtskilliga  under¬ 
sökningar,  varför  jag  härutinnan  kan  inskränka  mig  till 
att  hänvisa  till  tvenne  högintressanta  föredrag  vid  skepps¬ 
byggarekongressen  i  Göteborg  förliden  höst,  nämligen 
dels  direktör  Blaches  vid  Burmeister  &  Wain  föredrag 
»om  nogle  Enkeltheder  vedrörende  Dieselmotorskibe»,  dels 
ingenjör  Ambjörns  förut  omnämnda  föredrag.  Bägge  dessa 
fackmän  hava  uppdragit  jämförelser  mellan  olika  maskin¬ 
typer,  dir.  Blache  dock  endast  mellan  ångmaskin  och 
dieselmotor,  och  har  fått  den  totala  verkningsgraden  av 
propeller  och  fartyg  till  0,610  å  0,618  i  förra  fallet  och 
0,667  a  0,672  i  senare  fallet.  Sedan  har  dir.  Blache  i 
ett  nyligen  i  Bergen  hållet  föredrag  särskilt  sysselsatt  sig 
med  frågan  om  fyrtakt  versus  tvåtakt. 

Ingenjör  Ambjörn  åter  har  uppdragit  jämförelser  mellan 
driftkostnaderna  för  ett  fartyg  med  resp.  kolvångmaskin, 
ångturbin  och  dieselmotor,  och  har  han  för  skrymmande 
last  med  45  kubikfot/ton  funnit  driftkostnaderna  per  frak¬ 
tad  ton  vara  för  ett  3  000  tons  fartyg: 


kolvångtnaskin,  bränsle:  kol  .  9,16  kr. 

*  olja .  9,71  Ä 

ångturbin ,  bränsle:  kol  .  8,26  » 

»  olja .  8,87  » 

dieselmotor  .  6,85  » 


I  ett  skriftligt  anförande  har  överingenjör  Wiberg  vid 
»STAL-turbin»  angivit  följande  jämförelsesiffror  för  en 
7  250-tonnare: 


SKEPPSBYGGNADSKONST 


23 


I 

4  19  maj  1923 


STAL-turbin ,  koleldning  .  4,29  kr. 

dieselmotor  .  5?68  » 


llåda  hava  räknat  med  ett  pris  på  oljan  av  110  kro- 
j  nor  per  ton,  men  under  det  ingenjör  Ambjörn  räknar  med 
ett  kolpris  av  60  kr.  per  ton,  har  överingenjör  VViberg 
|  räknat  med  allenast  25  kronor  per  ton.  Härav  framgår, 
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j  Fig.  2. 

huru  rent  av  omöjligt  det  är  att  generalisera  utredningar 
av  detta  slag.  Men  ej  endast  bränslepriserna  inverka,  utan 
även  de  av  mig  ovan  antydda  övriga  faktorerna,  såsom 
fraktrouter,  uppehåll  i  hamn,  bunkrings-intervaller  m.  m. 
För  ett  trampfartyg  är  generaliseringen  än  mera  otänkbar. 
Det  kan  för  övrigt  vara  av  intresse  att  höra,  vad  de  olika 
föredragshållarna  själva  härom  anföra. 

Så  säger  ingenjör  Ambjörn:  »Jag  har  ej  ansett  skäligt 
att  i  undersökningen  medtaga  mindre  fartyg  än  på  3  000 
ton,  med  hänsyn  till  att  vid  de  mindre  storlekarna  de  på 
driftens  resultat  inverkande  omständigheterna  äro  alltför 
växlande  för  att  en  undersökning  som  den  gjorda  skulle 
kunna  lämna  något  pålitligt  praktiskt  resultat.»  Men  detta 
ing.  Ambjörns  uttalande  får  givetvis  icke  tolkas  så,  .att 
fartyg  under  3  000  ton  skulle  stå  utanför  all  heder  och 
värdighet. 

Direktör  Blache  säger:  »Jeg  skal  ikke  opstille  nogen 
sammenlignende  Beregning  av  ökonomisk  Art  mellem 
Diesel-Motor-Skibe,  oljefyrede  eller  kulfyrede  Dampskibe, 

1  som  er  gjort  ved  saa  mange  forskellige  Lejligheder  og 
som  kan  have  sin  Interesse,  men  som  dog  i  Almindelig- 
hed  i  Realiteten  kun  kan  opstilles  av  Rederierne  og  deres 
Eksperter,  som  ligger  inde  med  det  detaillerede  Kendskab 
til  Forholdene  paa  de  forskellige  Ruter,  hvor  de  har  deres 
Skibe  gaaende.» 

För  att  vidare  söka  åskådliggöra,  huru  varierande  upp¬ 
fattningen  i  fråga  om  den  för  visst  fartyg  lämpligaste 
maskinstyrkan  kan  vara,  —  om  man  nu  över  huvud  kan 
tala  om  en  uppfattning,  har  jag  uppgjort  en  grafisk  bild 
I  (fig.  2),  angivande  huru  maskinstyrkan  i  indikerade  häst¬ 
krafter  ställer  sig  för  ett  visst  antal  fartyg  av  varierande 
;  storlek.  Vid  tabellens  uppgörande  har  jag  begagnat  mig 
av  senaste  upplagan  av  Sveriges  skeppslista.  Visserligen  äro 
uppgifterna  i  densamma  om  indikerade  hästkraftbeloppet 
icke  alltid  fullt  tillförlitliga.  Men  uppgifterna  äro  läm¬ 
nade  av  rederierna  själva,  vilka  alltså  närmast  få  svara 
för  riktigheten. 

Givetvis  har  jag  icke  förbisett,  att  samma  maskinstyrka 
icke  erfordras  för  en  trampångare  som  för  en  linjeångare, 
varför  en  variation  alltid  måste  förekomma.  Men  i  många 
fall  är  det  icke  möjligt  att  bestämt  avgöra,  huruvida  ifrå- 
<  gakommande  fartyg  tillhör  den  ena  eller  den  andra  kate¬ 


gorien,  och  i  flera  fall,  där  kategorien  av  linjefartyg  är 
odisputabel,  hava  dock  stora  variationer  förekommit. 

Det  är  ifrågasatt,  att  man  skulle,  till  undvikande  av  de 
många  olyckor,  som  inträffat  på  grund  av  för  svag  ma¬ 
skinstyrka,  lagfästa  ett  visst  minimimått  i  densamma,  såsom 
jag  också  framhöll  vid  mitt  föredrag  inför  Sveriges  all¬ 
männa  sjöfartsförening  i  går  (7  april  1922).  Jag  har  å 
den  grafiska  figuren  inlagt  den  kurva,  som  skulle  angiva 
detta  minimimått.  I  en  del  fall  understiger  ju  den  verk¬ 
liga  maskinstyrkan  detta  minimimått,  men  för  sådant  fall 
får  man  väl  anlita  dispensvägen,  där  ej  uppenbart  miss¬ 
förhållande  råder. 

Uppehåll  i  hamn. 

I  samband  med  frågan  om  maskinstyrkan  torde  kanske 
förtjäna  påpekas  att  även  panntyp  och  bränsleslag  inverka 
och  det  ej  endast  i  direkt  ekonomiskt  hänseende  utan  även 
mera  indirekt  genom  den  besparing  som  eljest  i  ena  eller 
andra  avseendet  kan  vinnas.  Ur  en  engelsk  facktidskrift 
tillåter  jag  mig  återgiva  tvenne  skematiska  bilder,  angivande 
vilken  besparing  i  utrymme  oljeeldade  vattenrörspannor 
lämna  i  jämförelse  med  koleldade  s.  k.  skotska  pannor. 

Den  sista  till  besvarande  uppställda  frågan  vore  den, 
i  vad  mån  fartygets  konstruktion  och  anordning  i  övrigt 
kunna  bidraga  att  förkorta  uppehållet  i  hamn.  På  detta 
område  gå  väl,  så  vidt  jag  kan  finna,  skeppsredarens  och 
skeppsbyggarens  intressen  något  så  när  hand  i  hand.  Sa- 
dana  speciella  fartygskonstruktioner  som  malmbåtarna,  olje¬ 
tankbåtarna  eller  andra  fartygstyper  »for  special  purposes» 
må  då  här  lämnas  ur  räkningen.  De  tillkomma  väl  i  regel 
först  efter  ingående  förhandlingar  mellan  beställaren  och 
byggaren.  Och  även  i  övrigt  torde  jag  kunna  vara  mera 
kortfattad. 

I  fråga  om  linjefartygen,  vilka  i  regel  intaga  heterogena 
laster  och  besöka  ett  flertal  hamnar,  är  det  av  stor  bety¬ 
delse  att  erhålla  ett  flertal  lastrum,  för  att  kunna  bättre 
fördela  lasten  efter  dess  olika  avlastningsplatser.  Vad  be¬ 
träffar  fartygens  indelning  i  långskeppsled  i  flera  lastrum 
torde  klassificeringsföreskrifterna  om  vattentäta  skott  bliva 


Fig-  3- 

Överst:  Skotska  pannor,  koleldning. 

Streckade  delar  =  permanenta  kolboxar. 

Prickade  delar  =  provisoriska  kolboxar. 

Nederst:  Vattenrörpannor,  oljeeldning. 

Streckade  delar  =  oljetankar. 

normerande  på  ett  tillfyllestgörande  sätt.  Det  är  dock 
härvid  att  märka,  att  om  det  bliver  fråga  om  »inter- 
mediate  steamers»,  vilka  föra  passagerare  och  alltså  äro 
underkastade  föreskrifterna  i  Londonkonventionen  av  år 
1914,  bliva  de  vattentäta  skotten  säkerligen  flera  än  vad 
klassificeringssällskapen  föreskriva.  Dock  synas  London¬ 
konventionens  föreskrifter  vara  väl  stränga,  åtminstone 
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synas  redarna  hava  den  uppfattningen,  och  det  är  ej 
osannolikt,  att  föreskrifterna  komma  att,  redan  innan  de 
trädt  i  full  tillämpning,  bliva  reviderade  vid  den  nya  in¬ 
ternationella  konferens,  som  förebådats  skola  äga  rum 
inom  en  ej  alltför  avlägsen  framtid.  Vad  redarna  mest 
ondgjort  sig  över  är  begränsningen  av  lastrummens  längd, 
vilken  å  en  expressångare  ej  får  överstiga  92  fot. 

Beträffande  fartygens  indelning  i  höjdled  i  flera  lastrum, 
inläggas  flera  -  däck,  vilket  väl  närmast  bliver  en  ekono¬ 
misk  fråga.  I  fråga  om  fartygens  indelning  i  ett  flertal 
lastrum  lärer  ingen  divergens  finnas  mellan  skeppsredarens 
och  skeppsbyggarens  uppfattning.  Det  högre  pris,  den 
senare  vill  betinga  sig,  kompenseras  väl  till  fullo  av  far¬ 
tygens  större  ändamålsenlighet. 

För  handhavandet  av  lasten  vid  såväl  dess  intagande 
i  som  utlossande  ur  fartyget  krävas,  vare  sig  det  är  fråga 
om  linjefartyg  med  ett  flertal  lastrum  eller  om  trampfartyg 
med  ett  fåtal  lastrum,  stora  lastluckor,  något  varemot 
skeppsbyggaren  ej  har  något  att  invända,  om  han  blott 
får  giva  fartyget  vederbörlig  styrkekompensation. 

För  handhavandet  av  lasten  fordras  även  tillräckligt 
kraftiga  och  talrika  vinschar.  Visserligen  äro  numera  fler¬ 
talet  större  hamnar  väl  utrustade  med  goda  lossningsan- 
ordningar  i  land,  men  huru  speciell  än  den  fraktfart  är, 
i  vilken  de  olika  fartygen  sysselsättas,  lärer  väl  åtminstone 
någon  gång  inträffa,  att  ett  för  en  särskild  fraktfart  an¬ 
ordnat  fartyg  besöker  hamnar  utan  lossningsanordningar  i 
land  eller  med  endast  bristfälliga  sådana,  i  vilket  fall  far¬ 
tygets  egna  vinschar  måste  användas.  Och  för  sådant  fall 
kräves,  att  fartygets  egna  lossningsanordningar  äro  full¬ 
goda.  Rörande  denna  angelägenhet  är  det  kanske  mera 
redaresynpunkten  än  skeppsbyggareerfarenheten  som  bliver 
avgörande,  ja  strängt  taget  kanske  ingendera,  utan  snarare 
skeppareerfarenheten.  Det  hela  är  ju  närmast  en  rent 
ekonomisk  fråga.  1  så  måtto  kan  divergensen  mellan  den 
finansiella  ekonomien  och  den  konstruktiva  ekonomien 
spela  in,  som  det  ju  alltid  gäller  att  tillse,  att  fartyget  icke 
i  nu  angivna  hänseende  bliver  överkvalificerat. 

Tonnageavgifterna. 

Såsom  i  början  av  detta  föredrag  nämndes,  givas  även 
andra  frågor  än  de  här  ovan  antydda  kardinalpunkterna, 
som  förtjäna  beaktande,  när  det  gäller  att  utfinna  det 
mest  ekonomiska  fartyget.  Det  har  framhållits,  att  vad 
det  alltid  gäller  för  redaren  att  eftersträva  är  att  ned¬ 
bringa  kostnaderna  och  det  ej  endast  anskaffningens  en¬ 
gångskostnad  utan  även  driftkostnaderna.  Till  dessa  kost¬ 
nader  höra  hamn-  och  dockavgifter,  lotspengar  och  andra 
avgifter,  vilka  med  ett  gemensamt  namn  må  kallas  tonnage¬ 
avgifter,  för  att  därmed  angiva  sättet  för  desammas  ut- 
debiterande,  dvs.  efter  en  viss  taxa  för  ton  av  far¬ 
tygets  dräktighet.  I  vårt  land  är  det  nettodräktigheten 
som,  åtminstone  i  de  allra  flesta  fall,  lägges  till  grund, 
och  är  nog  förhållandet  detsamma  i  flertalet  andra  län¬ 
der,  om  också  bruttodräktigheten  icke  sällan  bliver  taxe- 
grunden,  och  i  enstaka  fall  fartygets  djupgående  eller 
längd  får  bliva  bestämmande.  För  att  hålla  tonnageum- 
gälderna  så  låga  som  möjligt  sträva  redarna  efter  att  hålla 
beräkningsgrunden,  fartygets  dräktighet,  så  låg  som  möj¬ 
ligt,  och  härmed  äro  vi  inne  på  en  fråga,  som  kanske 
mer  än  andra  sjöfarten  berörande  frågor  kommit  att  till¬ 
draga  sig  stort  intresse,  ja  vid  enstaka  tillfällen  till  och 
med  sätta  sinnena  i  brand,  nämligen  skeppsmätningsfrågan. 

På  detta  område  äro  engelsmännen  obestridligen  före¬ 
gångsmännen,  dels  därigenom  att  de  lyckats  framtvinga 
till  internationellt  antagande  av  sin  vidunderliga  skeppsmät- 
ningsmetod,  dels  därigenom  att  de  tid  efter  annan  genom 
införande  av  nya  tolkningar  och  prejudikat  lyckats  vinna 
resultat,  som  ibland  äro  rent  av  häpnadsväckande.  Och 


vad  som  gör  dessa  engelska  prejudikat  särskilt  oförmån¬ 
liga  för  andra  länders  sjöfart  än  den  engelska  är,  att  de 
engelska  prejudikaten  ej  alltid  eller  åtminstone  först  efter 
en  viss  tids  förlopp  bliva  kända  utom  England,  vadan 
de  engelska  redarna  gärna  härutinnan  få  ett  eller  annat 
års  försprång.  På  senaste  tiden  synes  man  emellertid 
även  i  England  börjat  reagera  mot  detta  »tonnagebe¬ 
drägeri»,  och  det  är  ju  icke  osannolikt,  att  en  revision 
av  de  nu  gällande  skeppsmätningsmetoderna  snart  nog 
kan  komma  till  stånd.  Om  man  därvid  skall  lyckas  helt 
komma  ifrån  det  onda  och  finna  en  fullt  rättvis  interna¬ 
tionellt  antagen  grund  för  beräknandet  av  fartygsavgifterna, 
det  får  framtiden  utvisa.  Det  kanske  dock  icke  är  skäl 
att  göra  sig  alltför  stora  förhoppningar  härutinnan.  Er¬ 
farenheten  från  den  stora  tonnagekommissionen  i  Kon- 
stantinopel  år  1873  synes  icke  tala  härför. 

Jag  lämnar  emellertid  denna  fråga  åt  sitt  öde  och  vill 
endast  anföra,  att  på  detta  område  redaresynpunkterna 
och  skeppsbyggaresynpunkterna  icke  nödvändigtvis  be¬ 
höva  gå  isär,  om  ock  skeppsbyggaren  ofta  nog  kan  skaka 
på  huvudet  åt  de  petitesser,  som  härutinnan  kunna  bliva 
avgörande  eller  åt  de  extra  påbyggnader  av  exempelvis 
kappar,  som  stundom  kunna  erfordras  för  vinnande  av 
en  låg  nettodräktighet,  så  paradoxalt  detta  nu  kan  före¬ 
falla.  I  enstaka  fall  kan  till  och  med  strävan  efter  en 
låg  nettodräktighet  komma  att  menligt  influera  på  sjö¬ 
säkerheten,  men  trösta  sig  väl  både  skeppsredare  och 
skeppsbyggare  härvid  med,  att  det  bliver  myndigheternas 
sak  att  ingripa  reglerande. 

Social  lagstiftning. 

På  tal  om  myndigheterna  må  kanske  ytterligare  beröras 
den  avgörande  betydelse  för  fartygets  byggnad,  som  enligt 
vad  ovan  blivit  antydt  lagstiftningen  utövar  och  därvid 
närmast  den  sociala  lagstiftningen,  vilken  bland  annat 
uppställer  vissa  fordringar  i  fråga  om  fartygens  bemanning 
och  bostäderna  ombord  för  fartygets  personal.  I  så  måtto 
bliver  frågan  om  fartygets  bemanning  även  en  skeppsbyg¬ 
garens  angelägenhet,  som,  ju  större  bemanningen  är,  desto 
större  bliver  svårigheten  att  bereda  boplats  åt  densamma. 
Och  uppställas  vissa  fordringar  i  fråga  om  utrymme  och 
komfort  hos  dessa  boplatser,  bliva  svårigheterna  än  större. 
I  fråga  om  bemanningen  finnas  i  vårt  land  ännu  inga 
bestämmelser.  Ett  förslag  härutinnan  är  visserligen  upp¬ 
gjort,  men  det  är  ovisst,  huruvida  under  nu  rådande 
depressionstider  detta  förslag  kan  bringas  fram  till  lag¬ 
stiftning.  Det  må  dock  i  detta  sammanhang  erinras  om, 
att  man  i  Norge  redan  har  en  bemanningslag  och  att 
man  i  England  tillämpar  en  oskriven  lag.  Board  of  Trade 
i  England  har  i  detta  hänseende  liksom  i  övrigt  på  hela 
sjösäkerhetslagstiftningens  område  en  helt  annan  makt 
och  myndighet  än  motsvarande  institution  i  vårt  land. 

Beträffande  åter  bostäderna  ombord  för  fartygets  personal 
finnas  redan  nu  i  vårt  land  bestämmelser  av  mera  detaljerad 
art  än  de  gamla  skeppsmätningsbestämmelserna  utfärdade, 
vilka  dock  ännu  så  länge  endast  äro  tillämpliga  å  ny¬ 
byggda  fartyg.  I  fråga  om  redan  i  bruk  varande  fartyg 
har  man  med  denna  fråga  velat  låta  anstå,  intill  dess 
avgörande  träffats  beträffande  ståndpunktstagandet  till  ett 
väckt  förslag  om  att  något  skärpa  de  hittillsvarande  be¬ 
stämmelserna.  Så  vidt  de  stora  fartygen  vidgår,  bliver 
frågan  om  beredandet  av  rymliga  och  lämpliga  bostäder 
för  de  ombordvarande  allenast  en  kostnadsfråga.  Be¬ 
träffande  de  mindre  fartygen  bliver  det  däremot  en  kon- 
struktionsfråga,  av  ofta  nog  ganska  svårlöst  beskaffenhet. 

Statsunderstöd. 

Ehuru  kanske  ej  direkt  sammanhängande  med  det  nu 
föreliggande  ämnet,  synes  dock  en  myndigheternas  upp- 
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gift  böra  beröras,  därvid  myndigheterna  icke  behöva  verka 
hindrande  å  skeppsredare  och  skeppsbyggareintressena, 
utan  kunna  hava  fria  händer  att  gynna  och  sammanföra 
desamma.  Jag  syftar  härvid  på  en  av  det  allmänna  läm¬ 
nad  direkt  ekonomisk  hjälp  till  de  bägge  näringarna. 
En  form  för  denna  hjälp  är  meddelandet  av  billiga  lån 
ur  rederilånefonden.  Härutinnan  har  Kommerskollegium, 
som  avgiver  förslag  till  lånemedlens  utdelande,  på  den 
senaste  tiden  särskilt  gynnat  de  rederier,  som  gjort  ny¬ 
beställningar  vid  svenska  varv.  Detta  synes  mig  vara  en 
sund  princip,  men  jag  känner  mig  ej  alldeles  övertygad 
om,  att  härvid  ej  stundom  redaresynpunkterna  och  skepps- 
byggaresynpunkterna  gå  i  sär.  Vad  som  emellertid  är  att 
beklaga,  är  att  de  till  förfogande  stående  medlen  äro  så  små. 

En  annan  form  för  myndigheternas  ovan  antydda  möj¬ 
lighet  att  bispringa  är  att  giva  direkta  subventioner,  och 
närmast  då  för  byggandet,  inom  landet  av  de  för  tonnage¬ 
behovets  fyllande  erforderliga  fartygen.  Härmed  äro  vi 
inne  på  den  fråga,  som  för  några  år  sedan  tilldrog  sig 
så  mycken  uppmärksamhet,  nämligen  skeppsbyggnads- 
premiefrågan.  Jag  vill  ej  här  återupprulla  bilden  av 
denna  frågas  behandling  på  olika  håll,  utan  endast  er¬ 
inra  om,  att  densamma  i  viss  mån  återförts  på  dagord¬ 
ningen  genom  den  framställning  som  för  en  tid  sedan  gjordes 
från  Sveriges  redareförening  om  anvisande  av  medel  ur 
arbetslöshetsanslagel  för  byggandet  av  fartyg.  Det  är 
livligt  att  önska,  att  denna  frågas  utgång  skall  bliva  lyck¬ 
ligare  än  den  förras. 

Det  ovan  anförda  må  nu  vara  ett  försök  att,  om  ock  i 
mera  grova  drag,  angiva,  huru  redaresynpunkter  och 
skeppsbyggaresynpunkter  ställa  sig  till  varandra  i  fråga 
om  fartygsbyggandet.  Måhända  torde  herrarna  invända, 
att  jag  ej  här  kommer  med  något  nytt.  Det  erkänner 
jag  gärna,  har  för  övrigt  i  inledningen  antydt  detsamma, 
men  ett  problem  behöver  icke  anses  hava  fått  sin  lyck¬ 
ligaste  lösning,  därför  att  det  är  gammalt,  eller  de  olika 
synpunkter,  som  därvid  kunna  finnas,  förut  blivit  fram¬ 
hållna. 

Likaledes  torde  Ni  måhända  genmäla,  att  jag  endast 
kommit  med  allmänna  resonemang  och  icke  med  några 
faktiska  siffror,  på  vilka  man  skulle  kunna  grunda  den 
ena  eller  andra  slutledningen.  Detta  erkännes  också  villigt. 
Men  jag  ber  få  erinra  därom,  att  det  endast  varit  min 
mening  att  framlägga  en  utgångspunkt  för  en  vinstgivande 
diskussion,  därvid  jag  alldeles  särskilt  räknat  på  anslut¬ 
ning  från  redarehåll.  Dessutom  är  insamlandet  av  ett 
material,  som  skulle  kunna  utgöra  en  mera  faktisk  grund 
för  en  dylik  diskussion,  så  omfattande,  att  det  knappast 
kan  utföras  av  en  man,  i  varje  fall  icke  av  en  med  här¬ 
för  så  begränsad  tid  som  jag. 

Vi  veta  ju  alla,  att  förslag  är  väckt  om  inrättandet  i 
vårt  land  av  ett  sjöfarts-  och  skeppsbyggerikontor,  ett  för¬ 
slag  som  dock  icke  synes  hava  mötts  av  den  förståelse 
vare  sig  från  skeppsredarnas  eller  skeppsbyggarnas  sida, 
som  man  kanske  kunde  haft  anledning  förvänta,  och  som 
i  varje  fall  för  närvarande  måst  ställas  på  framtiden,  i 
avvaktan  på  att  ljusare  tider  skola  stunda  med  en  ljusare 
syn  på  tingen.  Eljest  vore  ett  sjöfarts-  och  skeppsbyggeri¬ 
kontor  alldeles  särskilt  skickat  att  taga  hand  om  de 
spörsmål,  jag  här  framkastat,  att  föra  dem  vidare  samt 
att  för  ändamålet  insamla  de  erfarenhetsrön,  som  kunna 
tjäna  till  frågornas  belysande.  Det  är  därför  att  hoppas, 
att  denna  fråga,  även  om  den  som  sagt  för  närvarande 
måste  ligga  till  sig,  dock  måtte  förr  eller  senare  bringas 
till  en  lycklig  lösning.  I  avvaktan  härpå  får  man  väl 
nöja  sig  med  vad  i  det  enskilda  fallet  kan  presteras,  och 
hysa  en  livlig  förhoppning  om  att  skeppsredaresynpunk¬ 
terna  och  skeppsbyggaresynpunkterna  på  fartygsbyggandet 
skola  kunna  sammanföras  på  en  gemensam  väg  mot  målet: 


en  även  i  kvalitativt  hänseende  blomstrande  svensk  skepps- 
byggeriindustri.  De  senare  årens  erfarenhet  giva  vid  han¬ 
den,  att  detta  icke  skall  bliva  alltför  svårt. 

Diskussion. 

Kapten  J.  Ramberg:  Det  är  en  del  av  föredragshållarens 
tryckta  framställning  här,  som  jag  har  fäst  mig  särskilt  vid. 
Han  föredrog  det  visserligen  icke  nu  muntligen,  men  då  det 
föreligger  i  skrift,  torde  det  icke  vara  obefogat,  att  man  fäster 
sig  litet  vid  det  och  yttrar  sig  något  därom.  På  sidan  24  står 
det  nämligen  här;  »Ifråga  om  redan  i  bruk  varande  fartyg  har 
man  med  denna  fråga  velat  låta  anstå,  intill  dess  avgörande 
träffats  beträffande  ståndpunktstagandet  till  ett  väckt  förslag 
om  att  något  skärpa  de  hittillsvarande  bestämmelserna.  Så 
vidt  de  stora  fartygen  vidgår,  bliver  frågan  om  beredandet  av 
rymliga  och  lämpliga  bostäder  för  de  ombordvarande  allenast 
en  kostnadsfråga.  Beträffande  de  mindre  fartygen  bliver  det 
däremot  en  konstruktionsfråga,  av  ofta  nog  ganska  svårlöst 
beskaffenhet.»  Och  jag  får  verkligen  säga,  att  det  är  likaså 
sant  som  det  är  sagt. 

Det  berördes  i  går  under  det  föredrag,  som  byråchefen  Nils¬ 
son  då  höll  vid  Sveriges  allmänna  sjöfartsförenings  årsmöte, 
att  en  revision  av  sjösäkerhetslagen  pågår,  en  revision,  som 
utföres  av  en  kommitté,  vari,  tror  jag,  byråchefen  Nilsson 
är  ordförande,  och  att  en  av  de  viktigaste  punkterna  i  den 
revisionens  arbete  tyckes  vara  fastställandet  av  övergångsbe¬ 
stämmelser.  Jag  skulle  i  detta  fall  vilja  taga  fasta  därpå  och 
göra  en  hövlig  framställning  till  kommittén  och  dess  ordfö¬ 
rande  att  ifråga  om  äldre  fartyg  såvidt  möjligt  taga  i  betrak¬ 
tande  de  särskilda  omständigheter,  varunder  dessa  arbeta.  Jag 
syftar  nu  särskilt  på  det  förslag  till  ändring  av  bostadsfrågan 
ombord,  som  föreligger.  Vi  veta  nog  litet  var,  att  dessa 
äldre,  mindre  fartyg  även  med  den  allra  bästa  vilja  omöjli¬ 
gen  kunna  göras  om,  så  att  de  komma  att  fylla  de  krav,  som 
komma  att  ställas  på  sådana  gamla  fartyg  enligt  den  föreslagna 
bestämmelsen  om  bostäder  ombord.  Därför  skulle  jag,  som 
sagt  var,  vilja  göra  en  enträgen  framställning  till  dem,  som 
hålla  på  med  denna  revision,  att  se  till  att  i  dessa  övergångs¬ 
bestämmelser  om  möjligt  kunde  inrymmas  något,  som  gör,  att 
vi  fortfarande  skulle  kunna  använda  dessa  fartyg.  Vi  göra 
vad  vi  kunna  för  att  komma  i  nivå  med  de  fordringar,  som 
ställas,  men  där  det  visar  sig  omöjligt  att  till  fullo  uppfylla 
dessa,  måste  vi  bliva  ursäktade. 

Det  är  en  annan  sak,  som  jag  också  ville  göra  en  fram¬ 
ställning  om  till  denna  kommitté,  som  utför  revisionen,  och 
det  är,  att  den  skulle  taga  i  betraktande,  huruvida  icke  någon 
mildriug  skulle  kunna  göras  ifråga  om  livräddningsanordnin¬ 
gar  ombord.  Jag  syftar  närmast  på  antalet  livbälten,  erforder¬ 
liga  för  passagerarångfartyg.  De  passagerarångfartyg,  jag  när¬ 
mast  syftar  på  äro  de,  som  användas  i  inskränkt  fart,  och  för 
dem  är  det  ju  nu  stipulerat,  att  det  skall  finnas  ett  livbälte 
för  varje  ombord  varande  person,  och  det  låter  ju  rätt  plau- 
sibelt,  det  kan  man  icke  neka  till.  Men  skulle  det  dock  icke 
kunna  göras  någon  jämkning  i  detta  med  hänsyn  tagen  till 
den  fart,  vari  dessa  fartyg  gå.  De  befinna  sig  ju  ytterst  sällan 
så  långt  från  land,  att  man  icke  skulle  kunna  tänka  sig,  att 
det  vore  möjligt,  att  de  ombordvarande  vid  en  eventuellt  in¬ 
träffad  olycka  skulle  kunna  hinna  i  land  och  så  bärga  sig, 
ehuru  man  icke  har  dessa  massor  med  livbälten  ombord,  som 
säkerligen  vid  ett  sådant  olyckstillfälle  icke  till  fullo  skulle 
komma  till  användning,  om  fartyget  är  fullsatt  med  folk.  En 
minskning,  som  jag  även  anser  kunde  vara  skälig,  vore,  att 
det  stipulerades  ett  så  mycket  mindre  antal  livbälten,  som  an¬ 
talet  platser  i  de  av  fartyget  medförda  båtarna.  Men  därjämte 
borde  även  med  hänsyn  till  den  inskränkta  fart,  vari  dessa  fartyg 
gå,  en  lindring  av  bestämmelsen  kunna  vidtagas. 

Ja,  herr  ordförande,  detta  var  ett  par  blygsamma  erinringar, 
som  jag  hade  att  framföra. 

Professor  Fr.  Lilliehöök:  Jag  har  särskilt  fäst  mig  vid 
tabellen,  som  anger  hästkrafterna  och  fartygets  storlek  i  netto¬ 
ton.  Dessa  storheter  äro  angivna  utan  avseende  på  farten  och 
äro  sålunda  oberoende  av  varandra. 

De  mindre  fartygen,  dvs.  de  vanliga  last-  och  trampån¬ 
garna,  följa  ganska  nära  kurvan,  men  vid  en  storlek  ^  3  500 
ton  uppstår  ett  avbrott  på  grund  av  att  det  här  gäller  linje¬ 
fartyg  med  en  fart  av  11  till  12  knop. 
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Inrättandet  av  en  minimilag  för  maskinstyrkan  i  förhållande 
till  fartygets  storlek  anser  jag  vara  olämpligt  och  till  skada 
för  sjöfarten,  enär  den  skulle  verka  betungande  för  densamma. 
Redarna  böra  hava  full  frihet  att  kunna  bygga  fartygen  så 
ekonomiska  som  möjligt  för  den  trade,  de  äro  avsedda  för. 


Fi  q. 


Fl  q.  3 


Detta  betingar  för  vanliga  lastångare  låg  fart,  dvs.  jämförelse¬ 
vis  liten  maskinkraft.  Här  bör  icke  fordras  strängare  bestäm¬ 
melser  än  i  andra  länder. 

Det  torde  icke  vara  tillräckligt  bevisat,  att  det  är  maskin¬ 
styrkan,  som  är  otillräcklig,  åtminstone  för  större  fartyg,  och  som 
är  orsaken  till  de  många  sjöolyckorna  på  senare  tiden.  I  många 
fall  antages  maskinstyrkan  vara  otillräcklig,  fastän  den  är  fullt 
tillräcklig.  Det  är  även  andra  orsaker,  som  härvid  kunna  inverka. 

Antag  t.  e.,  att  ett  barlastat  fartyg,  med  vanligt  roder,  ut- 
sättes  för  svår  storm  och  hög  sjö,  kommande  tvärs,  samt  att 
fartyget  har  en  naturlig  rullningsperiod  t  >  T  V2.  Betraktar 
man  fartyget  något  innan  vågtoppen  träffat  detsamma,  är  det 
krängt  ur  vinkel  fi,  såsom  framgår  av  fig.  1.  I  detta  läge  blir 
rodertrycket  jämförelsevis  litet. 

Antages  först,  att  fartyget  har  turbinmaskineri,  t.  e.  två  st. 
Parsonsturbiner  direktkopplade  till  axlarna  med  ett  varvantal 
av  över  800  per  min.,  bliva  propellrarna  mycket  små.  Den 
ena  propellern  kan,  i  detta  läge,  lätt  komma  helt  och  hållet 
ovan  vattnet.  Maskinkraften  reduceras  i  så  fall  till  hälften, 
men  den  är  dock  fullt  tillräcklig  för  fartygets  framdrivande, 
som  daplacementet  minskats  till  ungefär  2/s,  då  fartyget  går 
med  vattenbarlast. 

Är  fartyget  konstruerat,  såsom  på  äldre  fartyg,  med  deplace- 
mentstyngdpunkten  akter  om  l/2  L ,  verka  momenten  av  drivkraf¬ 
ten  (styrbordsturbin),  vinden  och  sjön  i  samma  riktning  med 
avseende  på  fartygets  tyngdpunkt  (G),  men  i  motsatt  led  till 
rodermomentet  (R,-,  se  fig.  2).  Fartyget  kommer  härvid  att 
gira  babord  hän  och  ej  lyda  roder!  Finns  ett  grund  på  babords 
sida,  kan  fartyget  lätt  törna  på  detsamma.  I  ett  dylikt  fall 
kan  maskinstyrkan  lätt  anses  vara  otillräcklig,  som  fartyget 
ej  kan  bibehålla  sin  kurs,  men  beror  detta  bl.  a.  på  det  oför¬ 
delaktiga  läget  av  anbringningspunkten  för  resultanten  av 
vind-  och  sjötryck  i  förhållande  till  deplacementstyngdpunkten, 
ävensom  på  en  olämplig  form  på  rodret. 

Fig.  3  visar  ett  dylikt  fartygs  väg  i  sicksack,  på  grund  av 
vindens  och  sjöns  inverkan. 

Antages  för  det  andra,  att  fartyget  har  enkel  propeller  och 
tyngdpunkten  likaledes  liggande  akter  om  1/2  L,  uppstår  samma 
olägenhet,  som  i  förra  fallet,  dock  i  något  mindre  grad. 

Är  fartyget  åter  byggt  enligt  moderna  principer,  således  med 
en  parallell  midskeppsdel  och  med  tyngdpunkten  anbringad  för 
om  midten  samt  försedd  med  balansroder  av  erforderlig  stor¬ 
lek  och  form  (fig.  4),  går  fartyget  lugnt  fram  i  sjön  och  bibe¬ 
håller  sin  kurs,  även  när  endast  den  ena  propellern  arbetar  i 
vattnet.  Fartyget  blir  sålunda  mera  ekonomiskt  än  enligt  den 
äldre  konstruktionen. 

Beträffande  linjefartygen  måste  de  uppehålla  sina  turer,  fast¬ 


än  de  gå  med  förlust,  ty  i  annat  fall  komma  konkurrenterna, 
när  marknaden  sedermera  blir  god,  att  göra  intrång  och  reda¬ 
ren  kan  lätt  förlora  sin  trade.  Fartygen  gå  i  allmänhet  fort¬ 
farande  med  sina  normala  farter,  sålunda  med  11  till  12  knops 
fart.  Under  nuvarande  förhållanden,  torde  det  vara  mera  eko¬ 
nomiskt  att  gå  med  lägre  fart. 

För  en  400'  lång  lastångare,  med  1 1  knops 
fart,  erfordras  minst  2  400  hästkrafter,  men 
reduceras  farten  t.  e.  till  8  knop  erfordras 
endast  ungefär  hälften  så  stor  maskinstyrka 
och  minskas  kolförbrukningen  följaktligen  i 
samma  förhållande.  Härigenom  skulle  farty¬ 
gets  omkostnader  betydligt  kunna  minskas. 

Man  skulle  även  kunna  tänka  sig,  att 
myndigheterna  under  nuvarande  svåra  för¬ 
hållanden  för  sjöfarten  skulle  kunna  befrämja 
densamma  på  så  sätt,  att  om  redaren  för¬ 
klarade  sig  endast  skola  använda  t.  e.  halva 
antalet  pannor  till  sjöss,  även  antalet  eldare 
och  lämpare  skulle  kunna  få  minskas  i  sam¬ 
ma  förhållande,  så  länge 
som  fartyget  gick  med  halv 
maskin.  Ett  medgivande  i 
denna  riktning  skulle  un¬ 
derlätta  det  för  redarna  att 
få  fartygen  igång  och  min¬ 
ska  förlusterna. 

Jag  instämmer  till  alla 
delar  i  vad  byråchefen  Nils¬ 
son  yttrade  om  skeppsbyggeri-  och  sjöfartskontoret,  vilket  helt 
säkert  skulle  bliva  till  stort  gagn  för  vår  sjöfart  och  även  för 
vårt  skeppsbyggeri. 

Civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell:  Herr  ordförande,  mina 
herrar!  Föredragshållaren  har  upptagit  ett  mycket  intressant 
diskussionsämne  till  behandling,  vilket  borde  kunna  giva  många 
nyttiga  uppslag.  Man  får  naturligtvis  förutsätta,  att  viljan 
till  samförstånd  mellan  båda  kontrahenterna,  skeppsredarna 
och  skeppsbyggarna,  är  den  bästa. 

Liksom  den  föregående  ärade  talaren  fäste  jag  mig  vid  den 
föreslagna  minimihästkraftkurvan  för  fartygen.  Om  man  tänker 
efter,  vilka  storheter  som  här  sammanställas,  biuttoton  och  in¬ 
dikerade  hästkrafter,  så  äro  dessa  ju  icke  några  för  framdriv- 
ningsresultatet  egentligen  normgivande  eller  grundläggande 
faktorer.  En  maskinstyrka  om,  säg  1  000  ihk,  kan  ju  anordnas 
mycket  olika  och  resultatet  i  fråga  om  fart  och  manöverdug¬ 
lighet  kan  bli  väsentligt  olika  på  två  fartyg  med  samma  brutto¬ 
tonnage,  beroende  på  fartygsform,  maskin-  och  propellerverk¬ 
ningsgrad,  roderanordningar  och  konstruktion  i  övrigt.  Å 
andra  sidan  kan  vid  samma  maskinstyrka  och  fart  ett  fart)^gs 
bruttotonnage  vara  kanske  50  eller  100  %  större  än  ett  annats. 
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Fig.  1. 

I  stället  för  att  mer  eller  mindre  approximativt  ange  antalet 
indikerade  hästkrafter  (ångmaskinhästkrafter,  så  att  säga)  nu¬ 
mera,  då  fartygen  ofta  äro  försedda  med  ångturbiner  eller  diesel¬ 
motorer,  vore  det  naturligtvis  riktigare  att  utgå  från  axelhäst¬ 
krafterna  och  jämföra  dessa  med  den  fartygsvikt,  dvs.  depla- 
cement,  som  skall  framdrivas.  Om  man  därför  som  norm  för  ma- 
skinkraftsbestämningen  tar  antalet  axelhästkrafter  i  förhållande 
till  deplacementston,  kommer  man  tydligen  närmare  de  verkli¬ 
gen  bestämmande  faktorerna  för  farten  och  manöverdugligheten 
i  allmänhet.  Man  kunde  tänka  sig  ett  någorlunda  generellt 
gällande  kurvsystem  för  olika  hastigheter,  säg  6,  8,  10  och  12 
knop  (se  fig.  1).  (Forts.) 
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EN  PRINCIPIELL  JÄMFÖRELSE  MELLAN  TVÅTAKTS-  OCH  FYRTAKTS-DIESEL- 
MOTORER  SOM  HUVUDMASKINERI  FÖR  SNABBGÅENDE  PASSAGERARFARTYG 

I  OCEANTRAFIK. 

Av  överingenjör  C  Hulshoff,  Bofors. 


Inöm  dieselmotorområdet  har  länge  pågått  en  livlig  och 
säkerligen  betydelsefull  kamp  mellan  firmor,  som  bygga 
tvåtaktsmotorer,  och  sådana,  som  bygga  fyrtakts.  Syn¬ 
barligen  grundar  sig  bevisföringen  härvid  på  resultat,  som 
nåtts  genom  tillverkning  av  maskiner  enligt  den  ena  eller 
den  andra  principen.  Likväl  är  en  principiell  jämförelse 
det  enda,  som  kan  ådagalägga  de  bägge  systemens  rela¬ 
tiva  värde,  och  skola  vi  i  det  följande  söka  anställa  en 
sådan  jämförelse. 

Som  uppgift  är  därvid  tänkt  installerandet  av  diesel¬ 
motorer  i  ett  skepp  av  58'  =  17,8  m  bredd,  som  för  att 
ernå  maximal  hastighet  behöver  8  000  ahk.  Anledning 
att  just  välja  denna  uppgift  erbjöd  offentliggörandet  i 
Eng.,  febr.  21,  av  den  nya  turbinångaren  »Mendoza»,  ett 
skepp,  som  med  470'  längd  överallt  med  nämnda  maskin¬ 
styrka  når  en  fart  av  17  knop.  1  förväg  vill  jag  påpeka, 
att  man  med  8  000  ahk  säkert  ej  nått  gränsen  för  motor¬ 
fartygs  maskinstyrka.  Detta  fartyg  valdes,  emedan  det 
hade  ringa  bredd,  med  betingelse  att  förbinda  stor  ma¬ 
skinstyrka  med  ringa  platsförbrukning,  varför  det  i  sin 
art  kan  anses  typiskt. 

Vi  antaga  att  skeppsbyggnadstekniska  förhållanden  nöd¬ 
vändiggöra  maskinrummets  förläggande  i  fartygets  midt,  och 
att  det  för  kylrum  etc.  erforderliga  maskineriet  liksom  på 
»Mendoza»  uppställes  bakom  maskinrummet.  Fordringen 
på  direkt  propellerdrev  leder  självmant  till  fartyg  med 
flera  propellrar.  När  man  anser,  att  dubbelpropellrar  är 
det  riktigaste  för  fartyg  med  medelstor  maskinstyrka,  är 
det  naturligt,  att  fartyg  med  ännu  större  maskinstyrka  böra 
förses  med  ännu  en  propeller,  så  att  den  önskade  ma¬ 
skinstyrkan  fördelas  på  tre  motorer.  Med  hänsyn  till 
passagerarnas  säkerhet  böra  alla  tre  huvudmotorerna  på 
kortast  möjliga  tid  kunna  manövreras  från  fullt  framåt 
till  full  back.  För  att  huvudmotorerna  skola  nå  sin  högsta 
effekt  avlastas  de  allt  utom  propellerdrevet,  och  därvid 
giver  just  anordningen  med  tre  propellrar  en  gynnsam 
lösning,  då  midskeppsmotorn  uppställes  bakom  de  tvenne 
andra.  På  bägge  sidor  om  midskeppsmotorn  finnes  då 
plats  för  uppställning  av  separata  kompressorsmotorer  vid 
fyrtakts-  och  av  kompressors-  och  spolluftsmotorer  vid  två- 
taktsinstallationen.  Anledningarna  till  stopp  å  huvudmo¬ 
torerna  förminskas  härigenom  för  alla  de  fall,  då  fel  uppstå 
å  hjälpmaskinen,  kopplat  till  huvudmotorerna.  För  hjälp- 
maskineriet  måste  nödig  reserv  finnas. 

Vi  komma  nu  till  den  för  bägge  systemen  gemensamma 
uppställningen  med  två  huvudmotorer  i  ett  främre  maskin¬ 
rum  och  en  huvudmotor  i  ett  aktre.  I  det  främre  maskin¬ 
rummet  är  på  varje  sida  uppställd  en  helt  för  sig  dritt- 
klar  4-cylindrig  fyrtakts  dynamomotor  på  200  ehk,  en  elektr. 
driven  högtryckscentrifugalpump  för  kolvkylvatten,  en  elektr. 
driven  lågtryckscentrifugalpump  för  cylinderkylvatten  och 
en  elektr.  driven  lågtryckscentrifugalpump  som  barlast¬ 
pump.  De  båda  senare  kunna  ömsesidigt  understödja 
varandra,  dvs.  om  så  behövs,  arbeta  bägge  som  kylvatten- 
eller  barlastpumpar.  Alla  dessa  pumpar  äro  tilltagna 
stora  nog  för  hela  anläggningens  behov,  satsen  på  andra 
sidan  står  sålunda  helt  som  reserv.  Det  är  med  hänsyn 
till  alla  dessa  hjälpmaskiner,  vartill  komma  ännu  många 
fler,  som  detta  maskinrum  vid  såväl  fyrtakts-  som  två- 
taktsinstallationer  måste  vara  minst  14,00  m  långt. 

I  det  omedelbart  angränsande  aktre  maskinrummet  är 


midskeppshuvudmotorn  uppställd,  och  på  vardera  sidan  om 
denna,  vid  fyrtakten  en  6-cylindrig  fyrtakts  kompressors- 
motor  direktkopplad  på  en  dubbel  trestegskompressor,  och 
vid  tvåtakten  en  4-cylindrig  tvåtakts  kompressors-  och 
spolluftsmotor  direktkopplad  på  en  kombinerad  kompres¬ 
sor-  och  spolluftspump.  Dessa  maskiner  äro  i  bägge  fallen 
så  dimensionerade,  att  de  vid  normalt  varvantal  tillsam¬ 
mans  kunna  betjäna  de  tre  huvudmotorerna  vid  deras 
maximala  belastning.  Med  höjt  varvantal  bör  en  sats 
räcka  för  omkring  3/  av  huvudmotorernas  normala  be¬ 
lastning,  eller  de  bägge  främre  motorernas  maximala 
belastning  ensamt.  Vidare  är  på  var  sida  uppställd  en 
tank,  i  vilken  uppsamlas  smörjoljan  från  såväl  huvud-  som 
kompressorsmotorernas  grundplattor,  varifrån  oljan  tryckes 
av  en  elektriskt  driven  kugghjulspump  genom  en  kylare 
och  ett  filter  tillbaka  i  cirkulationsledningen.  Även  här 
är  anläggningen  på  ena  sidan  tillräcklig  för  hela  oljecir- 
kulationen,  den  på  andra  sidan  alltså  helt  i  reserv.  I  detta 
maskinrum  uppställas  även  de  pumpar,  som  befordra  bränn¬ 
oljan  från  dubbelbottentankarna  till  dagsbehållarna.  Da 
brännoljan  medföres  i  tankar,  som  uteslutande  för  detta 
ändamål  uppställes  mellan  tunnlarna,  placeras  pumparna 
för  att  undvika  sugning  av  oljan  helst  bredvid  dessa. 
Mellan  kompressorsmotorerna  och  bordläggningen  befinna 
sig  på  vardera  sidan  5  st.  startluftbehållare  med  1  250 
mm  diam.  och  5,00  m  längd,  vertikalt  uppställda  utmed 
denna.  För  inspektion  av  dessa  behållare  finnes  tillräck¬ 
ligt  utrymme  på  alla  sidor.  För  detta  maskineri  och  dess 
betjäning  tarvas  en  längd  av  14,0  m  även  för  det  bakre 
maskinrummet.  Båda  tillsammans  upptaga  alltsa  28  m 
av  fartygets  längd,  vilket  är  betydligt  mindre  än  vad  som 
på  »Mendoza»  tas  i  anspråk,  där  ensamt  för  ångpanne-  och 
maskinrum  behöves  35  m.  Vid  fyrtaktsanläggningen  är 
den  fria  ytan  likformigt  fördelad  över  främre  och  aktre 
maskinrummen,  vid  tvåtakten  är  den  tillgängliga  platsen 
något  större  i  främre  än  i  aktre. 

Tvåtaktsanläggningens  behov  av  maskinrumslängd  blir 
densamma  som  för  fyrtakt,  emedan  det  är  hjälpmaskinerna, 
som  bestämma  denna  längd  och  ej  huvudmaskinerna.  En 
undersökning  av  bägge  typernas  erforderliga  dimensioner 
skall  ännu  mer  tydliggöra  detta.  Vi  börja  med  fyrtakts- 
motorerna. 

Anläggning  med  fyrtaktsmotorer. 

Här  antages:  cylinderdiameter  780  mm,  slag  1  300  mm, 
max.  varvantal  115  per  min.  Räknat  med  (//)max  =  6,85 
atm.,  erhåller  man  3273  ihk  och  antager  man  för  denna 
belastning  rj  =  75  %,  erhålles  2  450  ehk,  gällande  för  en 
6-cylindrig  enkelverkande  fyrtaktsmotor  med  direkt  på¬ 
kopplad  kompressor.  Räknar  man  5,8  %  av  cylinderns 
indikerade  arbete  för  kompressorns  indikerade  arbete,  och 
dennas  mekaniska  verkningsgrad  till  90  så  blir  huvud¬ 
motorernas  effektiva  styrka  efter  kompressorns  separering 
2  450  +  IO/g  X  0,058  X  3  273  =  2  660  ehk,  så  att  dessa 
därvid  få  en  verkningsgrad  av  81,5  %  . 

De  tre  huvudmotorerna  giva  nu  tillsammans  den  ön¬ 
skade  maximala  maskinstyrkan  8  000  ahk  och  deras  bygg- 
nadslängd  utgör  12,0  m.  Vad  det  valda  varvantalet  115 
per  min.  beträffar,  överensstämmer  detta  i  det  närmaste 
med  det  för  nämnda  skepp  angivna  113,  vidare  giver  det 
med  1  300  mm  slag  en  kolvhastighet  på  5,00  m/sek.,  vilket 
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kan  tillåtas  vid  fyrtakt.  Det  bör  påpekas,  att  cylinder- 
smörjningen  ofta  är  oriktigt  anordnad  på  fartygsmotorer. 
Med  bättre  anordning  av  denna  behöver  ej  för  stor  slit¬ 
ning  befaras  vid  denna  kolvhastighet.  Antager  man  även 


Med  växande  cylinderdiameter  tilltar  godstjockleken  med 
hänsyn  till  erforderlig  hållfasthet  i  det  närmaste  propor¬ 
tionellt  med  diametern.  Värmet  upptages  av  den  genom 
förbränningstemperaturen  upphettade  sidan  av  godset,  måste 


I  aktre  maskinrummet:  i  st.  direktkopplad,  omkastbar  huvudmotor.  2  st.  fristående  kompressormotorer,  2  satser 
smörjoljecirkulationsanläggningar;  vardera  bestående  av  en  uppsamlingsbehållare  med  två  elektriskt  drivna  kugg- 
hjulspumpar,  en  oljekylare  och  ett  tryckfilter,  2  satser  startluftbehållare. 


I  aktre  maskinrummet:  i  st.  direktkopplad,  omkastbar  huvudmotor,  2  st.  fristående  luftpumpmotorer;  var  och  en 
försedda  med  ett  par  dubbelverkande  spolpumpar  och  en  kompressor,  2  satser  smörjoljecirkulationsanläggningar; 
vardera  bestående  av  en  uppsamlingsbehållare  med  två  elektriskt  drivna  kugghjulspumpar,  en  oljekylare  och 

oljefilter,  2  satser  startluftbehållare. 


här,  att  fartyget  i  normal  fart  gör  15  knop,  blir  normala 
varvantalet  102  per  min.  och  kolvhastigheten  omkring 

4,4  m/sek. 

Det  i  förbränningsrummet  befintliga  materialets  håll¬ 
barhet  är  beroende  på  att  detta  erhåller  tillräcklig  kylning. 


genomtränga  detta  och  avgivas  vid  den  vattenberörda  sidan. 
Vid  ifrågavarande  förhållanden  torde  den  härför  erforder¬ 
liga  tiden  också  tillta  proportionellt  mot  godstjockleken. 
Detta  leder  till  att  produkten  av  antalet  tändningar  per 
min.  och  cylinderdiametern  måste  vara  konstant,  om  man 
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vill  undvika  maskiner,  som  genom  för  hög  uppvärmning 
av  dessa  delar  bliva  överansträngda  och  därmed  mindre 
hållbara.  En  jämförelse  över  denna  produkts  storlek  hos 
hittills  offentliggjorda  större  fyrtakts  dieselmotorer  för  fartyg 


också  konstruktionen  och  utförandet  av  fartygsmotorer 
bringas  så  i  höjden,  att  det  går  även  här.  I  huvudsak 
är  ju  driftbetingelserna  för  skeppsmotorer  gynnsamma. 
Här  är  med  n=  1 1  5  och  d  =  7 80  produkten  dn  ==  90  000 


1  förliga  maskinrummet:  2  st.  direktkopplade  omkastbara  huvudmotorer,  2  st.  hjälpmotorer  för  dynamodrift, 

2  satser  centrifugalpumpar  för  elektrisk  drift;  vardera  bestående  av  två  stycken  lågtrycks  centrifugalpumpar,  av¬ 
sedda  såsom  cylinderkylvatten-  och  barlastpumpar,  och  en  st.  högtrycks-centrifugalpump,  avsedd  sasom  kolv- 

kylvattenpump. 


I 


1  förliga  maskinrummet:  2  st.  direktkopplade,  omkastbara  huvudmotorer,  2  st.  hjälpmotorer  för  dynamodrift, 

2  satser  centrifugalpumpar  för  elektrisk  drift;  vardera  bestående  av  tva  st.  lagtrycks-centrifugalpumpar,  avsedda 
såsom  cylinderkylvatten-  och  barlastpumpar,  och  en  högtrycks-centrifugalpump,  avsedd  sasom  kolvkylvattenpump. 


ger  värden  ungefär  70  000  till  74  000,  då  man  tager 
cylinderdiameter  i  mm  och  varvantal  per  min.  Ju  lägre 
tal  desto  bättre,  vare  dock  härmed  ej  sagt,  att  man  ej 
kan  gå  längre  än  nu.  Då  kontinuerlig  praxis  med  statio¬ 
nära  motorer  visar,  att  man  kan  gå  till  90  000,  då  bör 


för  maximal  belastning;  vid  normal  belastning  torde  den 
bli  omkring  80  000.  Vad  beträffar  utförandet  eller  den 
praktiska  brukbarheten  av  en  motor  med  dessa  dimen¬ 
sioner,  kan  jag  av  egen  erfarenhet  meddela,  att  man  mycket 
hastigt  vänjer  sig  vid  dimensioner,  som  vid  första  påse- 
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ende  förefalla  enorma,  förvånad  blir  man  endast  över  att 
man  tidigare  haft  sådana  betänkligheter.  Med  de  otill¬ 
räckliga  lyftverktyg,  som  nu  finnas  ombord  å  motorfartyg, 
är  man  naturligtvis  ej  betjänt.  Därutinnan  måste  en  grundlig 
förbättring  äga  rum,  och  torde  sedan  praktiska  svårigheter 
vara  undanröjda.  Vevaxeln,  beräknad  enligt  Germanischer 
Lloyds  föreskrifter  erhåller  en  diam.  =  480  mm.  Man 
jämföre  därmed  vevaxeln  till  White  Star  linern  »Olympic» 
på  685  mm  diam.  och  1  900  mm  slag,  varigenom  tydligt 
torde  framgå,  att  man  med  2  700  ehk  per  axel  ännu  ej 
nått  gränsen  för  den  enkelverkande  fyrtaktsmotorns  maskin¬ 
styrka.  Motorer  med  780  mm  diameter  är  för  övrigt 
intet  ovanligt  numera.  Tvåtaktsmotorer  med  760  mm  diam. 
ha  funnits  sedan  några  år  i  England  liksom  på  konti¬ 
nenten  till  och  med  med  ;/  =  125  och  mer,  vi  återkomma 
därtill  senare. 

Vi  övergå  nu  till  kompressorerna  och  deras  drivmo- 
torers  dimensionering.  För  de  senare  väljes  6-cylindriga 
fvrtaktsmotorer  med  diam.  410  mm,  slag  580  mm  och 
n  —  150  till  200.  Dessa  motorer  få  i  och  för  sig  samma 
verkningsgrad  som  huvudmotorerna,  -^  =  81,5  %  och  med 
pi  —  6,85  och  n  —  150,  en  maskinstyrka  av  525  ihk  och 
425  ehk.  De  skola  täcka  behovet  av  bränsleinblåsnings- 
luft  för  1 1  huvudmotor,  vartill  erfordras  320  ehk,  för  eget 
behov,  vartill  erfordras  34  ehk,  och  eventuellt  för  en  av 
dynamomotorerna,  vartill  erfordras  22  ehk,  tillsammans 
376  ehk.  Kompressorerna  bestå  av  en  dubbel  sats  tre- 
stegiga  kompressorer  med  lågtrycksdiameter  580  mm  och 
slag  450  mm.  Den  genomgående  vevaxeln  bär  sväng¬ 
hjulet  mellan  motor  och  kompressor.  Hela  satsens  bygg- 
nadslängd  är  9,50  m. 

En  särskild  hjälpkompressor  skulle  en  sådan  anläggning 
ej  behöva,  det  bör  hellre  anordnas  så,  att  midskepps- 
motorn  startas  först,  när  fartyget  skall  sättas  i  full  fart, 
alltså  när  manövrerandet  i  hamnen  är  slut.  Tills  dess 
arbetar  den  ena  av  kompressorerna  för  driften  av  de  bägge 
huvudmotorerna  i  främre  maskinrummet,  under  det  att  den 
andra  arbetar  för  påfyllning  av  startluftbehållarna.  Av 
samma  skäl  behöva  behållarna  ej  vara  större  än  de  äro 
hos  ett  lastmotorfartyg  av  samma  storlek,  vilket  dock 
endast  har  I/3  så  stor  maskinstyrka. 

Vid  en  jämförelse  av  vikten  hos  en  tvåtakts-  och  en 
fyrtaktsanläggning  räcker  det  att  jämföra  vikten  hos  huvud- 
och  luftpumpsmotorer  med  varandra,  då  man  väl  kan  an¬ 
taga,  att  vikten  hos  det  övriga  maskineri,  som  kompletterar 
installationen,  är  lika  i  två-  och  fyrtakt.  Med  ledning  av 
utförda  motorer  av  detta  byggnadsslag  kan  vikten  till¬ 
räckligt  noggrant  bestämmas  på  förhand.  Vid  fyrtakt  be¬ 
räknas  huvudmotorerna  tillsammans  väga  1  020  o 00  kg 
och  kompressorsmotorerna  tillsammans  124000  kg.  Hela 
installationen,  inklusive  axelledning  och  propeller,  kom¬ 
mer  att  uppgå  till  1  800  000  kg  (1  800  ton). 

Anläggning  med  tvåtaktsmotorer. 

Vi  vilja  nu  undersöka  tvåtaktsanläggningens  dimensio¬ 
nering.  Först  får  då  klargöras  förhållandet  mellan  cy¬ 
linderdiameter  och  slag  hos  dessa  maskiner.  Vid  den 
enkelverkande  tvåtakten  måste  kolven  i  sitt  översta  läge 
hålla  de  i  cylinderns  undre  del  befintliga  avgasslitsarna 
övertäckta.  Kolvkroppen  blir,  tack  vare  att  den  samtidigt 
är  regleringsorgan,  längre  än  annars  önskligt  vore.  Vid 
tvåtakt,  som  arbetar  med  splitsspolning  är  avsikten  den, 
att  spolluften,  som  inkommer  i  den  undre  delen  av  cy¬ 
lindern,  skall  tränga  upp  till  toppen  och  sedan  tillsam¬ 
mans  med  resterna  av  förbränningsgaserna  lämna  cylindern 
genom  avgasslitsarna.  Av  dessa  båda  egendomligheter 
följer,  att  man  vid  tvåtakt  ej  kan  lika  lätt  ändra  förhål¬ 
landet  mellan  diameter  och  slag  som  vid  fyrtakt.  Då 
man  vid  användandet  av  den  senare  är  bunden  vid  ett 


lågt  varvantal,  så  kan  man  bygga  den  långslagig  och  så¬ 
lunda  erhålla  en  god  kolvhastighet.  Vid  tvåtakt  kan  man 
ej  avvika  från  de  brukliga  slagförhållandena  utan  att  even¬ 
tuellt  äventyra  den  goda  spolningen,  i  alla  händelser  er¬ 
håller  man  olämpligt  långa  kolvkroppar  och  cylinderin¬ 
satser.  Hos  för  mig  bekanta  tvåtaktsmotorer  med  undre 
spolning  var  slaget  endast  1,4  x  diam.  Med  1,5  X  diam. 
har  man  i  varje  fall  gjort  tvåtaktsmotorn  så  långslagig 
som  möjligt  är. 

Vi  måste  nu  även  bestämma  gränsen  för  den  termiska 
belastningen  hos  dessa  motorer.  Med  hänsyn  till  att  cy¬ 
linderlockets  botten  kyles  bättre  genom  bortfallandet  av 
insugnings-  och  avgasventiler,  bör  man  kunna  lägga  denna 
gräns  något  högre  än  hos  fyrtakten,  och  att  antaga  att 
för  tvåtakt  gäller  2 du  —  120000.  Den  ovan  nämnda 
tvåtaktsanläggningen,  med  diam.  =  760  mm,  vid  vilken 
detta  tal  var  190000  till  200000,  kan  vid  stationär  an¬ 
läggning  användas  som  reservmaskin  eller  eventuellt  an¬ 
vändas  med  mycket  lågt  pi  men  ej  i  oavbruten  tjänst  till 
sjöss  med  normal  belastning.  Det  förekommer  redan  till 
reservmaskiner  allehanda  sökta  och  till  och  med  vågade 
konstruktioner  av  lock  och  kolvar,  tillkomna  lör  att  ej 
dessa  delar  redan  efter  kort  tids  drift  skola  erhålla  värme¬ 
sprickor. 

Tvåtaktsmotorns  verkningsgrad  efter  separation  av  spol- 
pumpar  och  kompressor  sätta  vi  till  57  =  88 J/4  %.  Detta 
tal  överensstämmer  med  resultaten  av  praktiska  under¬ 
sökningar  över  hur  mycket  arbete  spolpumpar  och  kom¬ 
pressor  förbruka.  Huvudmotorernas  indikerade  arbete  måste 

o  2  660  0 

alltsa  vara  —  =3  000  ihk.  Sätter  man  nu  ater 

0,8825 

(Aj max  =  6,85,  så  finner  man  med  användandet  av  slag¬ 
förhållandet  1,5  x  cyl.-diam.  och  gränsvärdet  2 dn  — 
=  12  000  (i  cm.) : 

K-  d2 


O, OOI  5  d  12  000 
6,85  •  6  •  -2 - - — - 

30  2d 

*5° 


=  3  o0°» 


varav:  diam.  =  680  mm,  slag  =1020  mm  och  n  =  88. 
Byggnadslängden  blir  10,50  m. 

Spolpumparna  bestå  av  två  dubbelverkande  luftpumpar 
med  rundslidsreglering,  under  det  att  kompressorn  är 
4-stegig  med  lågtrycks-  och  andra  steget  in  duplo,  en 
sats  under  vardera  spolpumpen,  och  tredje-  och  högtrycks- 
steget  mellan  dessa.  Kompressorn  är  dimensionerad  lik¬ 
som  vid  fyrtaktsanläggningen,  och  spolpumparna  så,  att 
de  befordra  lika  mycket  luft  som  arbetskolvarna  på  en 
motsvarande  fyrtaktsmotor.  Man  erhåller  då  för  spol¬ 
pumpar  och  lågtryckskompressorer  ett  slag  =680  mm, 
för  den  förstnämnda  diam.  1  560  mm  och  för  den  sist¬ 
nämnda  diam.  590  mm  räknat  med  n  —  120.  Spolpum¬ 
par  och  kompressor  erfordra  tillsammans  14,4  %  av 
cylinderns  indikerade  arbete,  räknat  med  direktköpplad  två- 
takismotor  2  660:  0,7385  —  3  600  ihk.  (57=73,85).  A  i  er¬ 
hålla  alltså:  för  r|  huvudmotor  3  600  X  x , 5  X  0,144  =  775 
ihk,  för  motorns  eget  bruk  0,144  Nit  där  N;  är  ind.  ma¬ 
skinstyrkan.  Och  då  drivmotorn  liksom  huvudmotorerna 
är  tvåtakt,  arbetar  den  med  57  =  8  8  x/4  %  . 

Alltså  775  +  0,144  A/=  0,8825  A/  varav  N{=  1  050  ihk. 

Härtill  måste  även  räknas  med  ett  höjt  motstånd  vid 
luftöverföringen  genom  de  betydligt  längre  ledningarna, 
liksom  även  ev.  25  ihk  för  den  ena  av  dynamomotorerna. 
Allt  som  allt  sätta  vi  N{  —  r  100  ihk.  Under  samma 
antaganden  som  vid  huvudmotorerna  finner  man  då 


Tid2  0,015  d  1  200 

—  •  6,85  •  4  •  • 

4  30  2  d 

!5° 


=  1  100. 


varav:  diam.  5x0  mm,  slag  760  mm  och  n  =  118. 
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Dessa  motorers  byggnadslängd  blir  ungefär  densamma 
som  för  fyrtaktskompressorsmotorerna,  nämligen  9,50  m. 
j  De  bli  dock  naturligtvis  betydligt  högre.  Även  här  är 
,  vevaxeln  gemensam  för  motor  och  pumpar,  och  uppbäres 
svänghjulet  midt  emellan  dessa.  Huvudmotorernas  vikt 
L  blir  enligt  jämförande  beräkning  tillsammans  666  000  kg. 

Vikten  av  luftpumpar  med  motorer  belöper  sig  på  350  000 
;  kg,  och  hela  installationen  kommer  på  1670  000  kg, 
alltså  130  000  kg  mindre  än  fyrtaktsanläggningen,  en 
J  viktbesparing  på  omkring  7,2  %. 

Jämförelse  mellan  fyrtakts-  och  tvåtaktsanläggningarna. 

Övergår  man  nu  till  en  jämförelse  mellan  de  båda  an¬ 
läggningarna,  så  är  avgjort  tvåtaktsanläggningen  besvär¬ 
ligare  i  skötsel.  Dess  tillverkningskostnad  torde  även, 
trots  viktsbesparingen  på  grund  av  de  enskilda  detaljer¬ 
nas  större  olikhet,  bliva  högre  än  en  motsvarande  fyrtakts- 
anläggning.  Att  bägge  anläggningarna  ta  samma  ma- 
skinrumslängd  i  anspråk  är  redan  påvisat.  Det  kan  nu 
möjligen  sättas  i  fråga,  huruvida  den  här  föreslagna  se¬ 
pareringen  av  luftpumpar  och  motorer,  tillsammans  med 
användningen  av  tre  propellrar  låter  tvåtaktens  konstruk- 
tionsfördelar  komma  till  sin  fulla  rätt.  Härpå  måste  svaras, 
att  fördelarna  hos  denna  anordning  framträder  starkare 
hos  tvåtakten  än  hos  fyrtakten,  i  synnerhet  med  hänsyn 
till  att  man  befrias  från  omkastningen  av  spolpumparna. 
Dessas  omkastning  låter  sig  nämligen  mycket  dåligt  kom¬ 
bineras  med  motorns,  varför  man  måste  utrusta  spolpum¬ 
parna  med  självstyrda  ventiler,  vilka  vid  det  för  så  stora 
luftpumpar  rätt  höga  varvantalet  måste  ha  ett  mycket  ringa 
slag  för  att  undvika  otillåtligt  buller  och  därför  måste 
anbringas  i  ett  sådant  antal,  att  spolpumparna  bliva  enormt 
dyra  och  opraktiska.  Skulle  man  emellertid  ej  taga  hän¬ 
syn  härtill  utan  välja  en  anordning  med  2  propellrar  och 
luftpumpar,  direkt  drivna  av  motorerna,  skulle  dock  två¬ 
takten  ej  erhålla  några  konstruktionsfördelar  framför  en 
på  likartat  sätt  utförd  fyrtaktsanläggning.  En  förkortning 
av  huvudmotorerna  kan  endast  ernås,  om  luftpumparna 
drivas  med  balanser,  ett  driftsätt,  som  med  rätta  alltmer 
övergivits  såsom  varande  för  motorer  mindre  lämpligt. 
Härvid  upptaga  emellertid  tvåtaktens  stora  spolpumpar 
platsen  i  de  för  hjälpmaskinerna  avsedda  sidorummen  i 
betydligt  mycket  högre  grad  än  de  relativt  mindre  fyr- 
taktskompressorerna.  Följden  blir,  att  hjälpmaskineriet  i 
sin  tur  behöver  större  maskinrumslängd,  och  sålunda  har 
ändå  ingen  fördel  vunnits  över  fyrtaktsanläggningen. 

Byggnadsfördelar  kan  man  sålunda  ej  vänta  av  tvåtakten. 
Att  man  ofta  så  gjort  och  fortfarande  gör  beror  på  en 
villfarelse.  Man  tror,  att  tvåtaktens  tillåtliga  varvantal 
endast  beror  på  maskinernas  storlek,  och  sålunda  kunna 
ha  lika  högt  varvantal  som  en  fyrtaktsmotor  av  samma 
dimensioner.  Man  frånser  därvid  tvåtaktsmaskinens  större 
termiska  ansträngning  och  kommer  till  en  falsk  dimensio¬ 
nering  och  därmed  till  en  falsk  jämförelse.  Den  om¬ 
ständigheten  att  vid  tvåtakt  förhållandet  mellan  diam.  och 
slag  är  betydligt  mer  inskränkt  än  vid  fyrtakt,  binder 
tvåtakten  med  ett  lågt  varvantal  vid  en  ytterst  ringa  kolv¬ 
hastighet  och  därmed  vid  ett  mycket  dåligt  utnyttjande. 

Vad  nu  motorernas  drift  beträffar  anföres  till  tvåtak¬ 
tens  fördel,  att  den  genom  frånvaron  av  avgasventiler  är 
mindre  känslig  för  dåliga  oljors  förbränningsrester.  Om 
det  nu  emellertid  endast  äro  avgasventilerna,  som  medföra 
olägenhet  vid  användandet  av  sådan  brännolja,  är  en  annan 
fråga.  Tvåtaktsbyggarna  har  nu  en  gång  tagit  korn  på 
fyrtaktens  avgasventiler.  Vid  det  ingalunda  höga  medel¬ 
tryck,  fartygsmotorerna  använda,  arbeta  emellertid  dessa 
ventiler  absolut  otadligt.  Efter  separering  av  huvudmo¬ 
torer  och  luftpumpar  äro  motorerna  i  bägge  fallen  lättare 
att  starta.  Detta  gör  sig  särskilt  gällande  vid  tvåtakt, 


som  alltid  är  mer  svårstartad  än  fyrtakten.  Det  bör  väl 
också  här  påvisas,  att  tvåtakten  är  betydligt  känsligare 
för  det  s.  k.  kritiska  varvantalet,  vilket  tvåtakten  lättare 
iråkar  genom  sin  kortare  cyclustid.  »Last  but  not  least» 
äro  tvåtaktsmotorernas  tvärstyckstappar  mycket  svåra  att 
smörja,  emedan  de  arbeta  utan  tryckväxling.  Endast  med 
särskild  härför  anordnad  högtryckssmörjning  kunna  dessa 
lager  på  större  maskiner  hållas  kalla.  Det  är  för  dessa 
ett  föga  angenämt  sakförhållande,  vilket  ej  heller  det  låga 
varvantalet  kan  ändra.  Vid  alla  hittills  anställda  försök 
har  bränsleförbrukningen  hos  tvåtakten  visat  sig  vara  större 
än  hos  fyrtakten.  Härvid  är  visserligen  att  märka,  att 
det  vid  dessa  försök  mestadels  rört  sig  om  tvåtaktsma- 
skiner,  som  voro  termiskt  överansträngda,  och  det  tycks 
ej  uteslutet,  att  resultatet  skulle  kunna  bliva  gynnsammare, 
om  man  genom  reducering  av  varvantalet  undginge  denna 
överansträngning.  Principiellt  skulle  vid  samma  verknings¬ 
grad,  och  mer  än  samma  kan  tvåtakten  aldrig  nå,  en 
merförbrukning  på  6,8  %  vara  att  vänta  på  grund  av 
diagrammets  tidigare  tryckfall  och  en  därmed  motsvarande 
större  bränsletillförsel  och  relativt  större  förbrukning  per 
ihk.  Vid  en  anläggning  som  den  här  tänkta  blir  två¬ 
taktens  lägre  varvantal  en  fördel  genom  propellerns  för¬ 
bättrade  verkningsgrad.  Enligt  den  av  dr-ing.  Schaffran 
i  Tekn.  tidskrift  av  den  30  juni  1920  givna  tabellen  om¬ 
kring  2,5  %.  Med  hänsyn  härtill  förbrukar  vid  maximal 
och  samma  propellerbelastning  fyrtakten  1,56  ton  per  timme, 
tvatakten  1,63  ton  per  timme.  Det  låga  varvantalet  och 
kolvhastigheten  vid  stora  tvåtaktsmaskiner  förorsakar  lät¬ 
tare,  att  motorn  icke  tänder,  då  fartyget  går  med  sakta  fart. 

Här  har  nu  med  varandra  jämförts  två-  och  fyrtakts- 
motorer  av  samma  byggnadssätt,  i  annat  fall  vore  en  jäm¬ 
förelse  omöjlig.  Bägge  äro  enkelverkande  6-cylindriga 
motorer,  den  för  fartyg  säkerligen  bäst  ägnade  typen. 
Dimensionerna  äro  större  än,  enligt  vad  jag  vet,  hittills 
användts  på  fartyg,  men  det  finnes  absolut  ingen  grund 
att  rygga  tillbaka  härför. 

Av  vad  vi  ovan  anfört  torde  framgå,  att  försök  att 
genom  förändrat  byggnadssätt  undgå  de  stora  dimensio¬ 
nernas  inbillade  nackdelar  ej  blott  är  onödigt  utan  även 
kan  medföra  sina  faror.  Sådana  förslag  till  förändrat 
byggnadssätt,  understundom  rena  fantasier,  hava  väl  före¬ 
kommit,  kanske  även  försöksvis  utförts,  men  hava  hittills 
ej  motsvarat  avsikterna.  I  många  fall  hava  förslag,  som 
av  tillverkarna  av  stora  gasmotorer  befunnits  opraktiska, 
av  konstruktörer  av  fartygsmotorer  ånyo  upptagits  och  med 
ett  nytt  sken  av  berättigande  framförts.  Vi  hava  därför 
avstått  från  en  jämförelse  mellan  fyrtaktsmotorer  och  så¬ 
dana  maskiner. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Jahrbuch  der  schiffbautechnischen  Qesellschaft,  24 
Band,  1923,  har  nyligen  utkommit  å  Julius  Springers  förlag 
i  Berlin.  Årsboken,  som  alltjämt  bibehållit  sin  tidigare  ge¬ 
digna  utstyrsel,  är  numera  icke  till  sidantalet  så  omfattande 
som  före  kriget,  men  innehåller  ändå  420  sid.  stor  oktav  och 
är  rikt  illustrerad.  Inbunden  kostar  densamma  (»Auslands- 
Preis»)  57  000  mark,  dvs.  c.a  6  kr.  f.  n.  Bland  innehållet  mär¬ 
kes  särskilt  följande  inför  sällskapet  hållna  föredrag: 

•t  Der  fabri ksmässige  Bau  von  Schiffen »,  av  T.  SchwarTz; 

Die  neuesten  Fortschritte  der  drahtlosen  Telegraphie  und  Telc- 
phoniei. >,  av  Major  Schmied; 

»Zur  Eröjfrung  der  Ausstellimg  des  Hande fsschift-Nortnen- Aus- 
schusses»,  av  C.  REGENBOGEn  ; 

T>Das  wirtschaftlichste  Schiffn,  av  H.  M.  WElTBRECHT; 

» Ölfeuerungen  auf  Dampfern  der  Siidamerikanischen  Dawpf- 
schifffahrts-Gesellschaftn,  av  P.  MuLEER; 
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» Messungen  und  TJntersuchungen  an  Schiffsschrauben* ,  a\  C. 
BauER; 

» Kritische  Betrachtungen  zu  den  Theorien  des  Schraubenpro- 
pellers »,  av  A.  PRÖLL! 

Einige  neue  Geräte  zur  mekanischen  Ermittlung  der  Schiffsfonn 
und  ihrer  Qucr-  und  Längsslabilität  fur  Biiro-  und  Bordgebrauch », 
av  G.  Kempf; 

j  Deutscher  Flussschiffbau  unter  Beriicksichtigung  heutiger  Wirt- 
schaftlichkeitsfragen »,  av  G.  WROBBEL. 

Schiffbautechnisches  Zeichnen,  av  prof.  Otto  Lienau, 
föreligger  nu,  utgivet  å  Julius  Springers  förlag  i  Berlin.  Bro¬ 
schyren,  omfattande  40  sid.  kvarto,  innehåller  en  hel  del  be- 
aktansvärda  påpekanden  angående  fartygsritningars  utförande 
och  förtjänar  anskaffas  av  härför  intresserade. 

Marine  Engineering,  av  marindirektör  A.  E.  Tompkins, 
har  utgivits  i  en  5:te  reviderad  upplaga  å  Macmillan  &  Co:s 
förlag  i  London.  Det  värdefulla  arbetet  omfattar  denna  gång 
888  sid.  liten  oktav  och  480  illustrationer.  Såväl  fartygs 
huvud-  som  hjälpmaskinerier  äro  utförligt  behandlade. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


Lloyd’s  Registers  svenska  kommitté  har  nyligen  sam- 
manträdt  under  skeppsredare  Dan  Broströms  ordförandeskap. 
Därvid  relaterades  en  korrespondens  förd  med  Kungl.  Kom¬ 
merskollegium  angående  revideringen  av  Kungl.  förordningen 
av  den  23  december  1915  beträffande  fartygs  byggnad  och  utrustning. 
En  skrivelse  från  Rederiaktiebolaget  Transatlantic  angående 
jämkning  i  sällskapets  bestämmelser  beträffande  periodiska  besikt¬ 
ningar  av  oljemotorer  behandlades,  och  beslöts  att  hemställa  till 
huvudkommittén  i  London  att  reglementets  fordringar  i  detta 
hänseende  modifieras.  Cervins  patenterade  ramar  för  sidoven- 
tiler  demonstrerades,  och  beslöt  kommittén  tillstyrka  att  fartyg, 
klassade  i  Lloyd’s  Register  och  med  denna  vattentäta  förbind¬ 
ning  installerad  kring  fartygens  sidoventiler,  skulle  vid  de 
4-åriga  besiktningarna  bliva  befriade  från  rivning  av  garne¬ 
ringen  i  och  för  besiktning  av  bordläggningsplåten  under 
ventilerna. 


NOTISER 


Världens  skeppsbyggeriverksamhet  vid  slutet  av  i:sta 
kvartalet.  Enligt  Lloyd’s  Registers  statistik  var  vid  nämnda 
tidpunkt  ett  handelsfartygstonnage  om  2  860  072  br.  reg.  tons 
under  byggnad  i  världen  mot  2954318  br.  reg.  tons  vid  års¬ 
skiftet.  I  de  viktigaste  skeppsbyggande  länderna  byggas  (siff¬ 
rorna  inom  parentes  ange  motsvarande  byggnadstonnage 
vid  årsskiftet): 

Storbritanmenj  ,  ,  fartyg  om  1  492  138  (1  468599)  br.  reg.  tons. 

och  Irland)  J  v  ' 


Tyskland  . . . . 

..  75  (lo9) 

» 

» 

333  427  (  416081) 

7> 

7) 

7> 

Frankrike  .. 

...  38  (  43) 

» 

7) 

209  581  ( 

188  525) 

» 

» 

» 

Italien  . 

...  54  (  65) 

7> 

» 

185  001  ( 

21 1  499) 

» 

7) 

7> 

U.  S.  A.  ... 

...  53  (  37) 

1> 

7) 

173  762  ( 

139  448) 

» 

7) 

7> 

Holland . 

..  55  (  63) 

» 

121  321 ( 

142  969) 

» 

7> 

» 

Japan . 

...  24  (  30) 

» 

» 

83  357  ( 

93  83O 

» 

» 

Spanien . 

...  15  (  16) 

» 

54  617  ( 

50  617) 

7> 

Sverige  . 

18  (  18) 

» 

7> 

45  909  ( 

43  356) 

7> 

» 

Danmark  ... 

...  25  (  J9) 

» 

» 

45  169  ( 

34  864) 

7> 

» 

> 

Norge  . 

...  32  (  28) 

« 

7> 

36  349  ( 

40  946) 

» 

7> 

Totala  byggnadstonuaget  i  världen  har  sedan  årsskiftet 
minskats  med  94000  tons  och  sedan  mars  1922  med  icke 
mindre  än  1  630  000  tons,  varvid  dock  det  i  Tyskland  under 
byggnad  varande  tonnaget  icke  medräknats.  Den  angivna 
totalsumman  är  missvisande  så  till  vida,  att  i  densamma  är 
inräknat  en  stor  del  av  det  tonnage,  c:a  329  000  tons,  varå 
f.  n.  allt  arbete  är  inställt. 


Under  i:sta  kvartalet  ha  i  de  olika  länderna  sjösatts: 


Storbritannien! 
och  Irland| 

69  (61)  fartyg  om 

228  37  1  (260  588)  br.  reg  tons. 

Tyskland  . 

19  (28) 

» 

7> 

68862  (  85487) 

»  » 

U.  S.  A . 

23  (J5) 

7> 

» 

53  212  (  39  44°) 

7>  » 

Ti 

Italien  . 

6  (12) 

> 

22  619  (  34  074) 

7»  » 

¥ 

Frankrike  . 

7  (i3) 

» 

19  867  (  3i  596) 

7>  » 

» 

Norge  . 

12  (  5) 

» 

» 

13  369  (  9  795) 

»  D 

» 

Holland . 

3  (13) 

» 

> 

10  950  (  22  730) 

»  » 

) 

Japan . 

9  (13) 

> 

7> 

9510  (  19328) 

» 

Danmark  . 

3  (  6) 

7> 

7> 

4  578  (  4  834) 

> 

Spanien . 

1  (  0) 

* 

7> 

3  500  (  0) 

»  » 

> 

Sverige . 

0  (  2) 

7> 

7> 

0  (  3  950) 

7>  » 

» 

Följande  fartygsnybyggnader  påbörjades  åter  under 

samma 

kvartal  i: 

Storbritannien! 
och  Irland) 

OO 

U- 

*  I? 

fartyg 

om  355  203  (231  187)  br.  reg.  tons. 

U.  S.  A . 

27  (i3) 

» 

» 

70  540  (  45  050) 

» 

»  » 

Frankrike . 

12  (11) 

» 

49  385  (  18  700) 

7> 

»  » 

Sverige . 

5  (  0 

» 

» 

13  35°  (  1  450) 

» 

»  » 

Danmark  . 

9  (  6) 

» 

7> 

12  023  (12  670) 

» 

»  » 

Spanien  . 

1  (  0) 

7> 

7> 

7  5 00  (  °) 

» 

»  » 

Norge  . 

14  (  3) 

» 

7) 

''T 

r— 

tJ- 

O 

CO 

1 n 

» 

»  7> 

Japan  . 

5  (12) 

7> 

7> 

5  530  (  12  234) 

» 

*  » 

Holland  . 

6  (13) 

» 

» 

4  460  (  7  395) 

t 

»  7t 

Italien . 

1  (  2) 

7) 

» 

220  (  7  300) 

»  » 

Från  Tyskland  saknas  uppgifter  för  närvarande.  Uppgif¬ 
terna  i  övrigt  tyda  på  ett  märkbart  uppsving  inom  skeppsbyg¬ 
ger  iet  i  England ,  U.  S.  A.  och  Frankrike ,  medan  i  Holland,  Ita¬ 
lien  och  Japan  depressionen  snarare  förvärras. 

Beträffande  det  under  byggnad  varande  totaltonnaget  för¬ 
delar  detta  sig  efter  byggnadsmaterial  och  drivkraften,  följande  sätt: 

632(618)  ångfartyg  av  järn  om  2  506  804  (2  636827)  br.  reg.  tons 

9(  7)  »  »trä  »  4  985  (  3  745)  *  *  * 

93(  79)  motorfartyg  av  järn  »  318601  (  277360)  »  »  » 

2  5  (  28)  »  »trä  »  8631  (  10697)  »  »  ► 

37(  51)  segel- o.  pråmfart.  av  järn  »  14539  (  J5I25)  *  *  * 

2 2 (  32)  »  »  »  »  trä  »  6512  (  10564)  »  »  » 

I  fråga  om  de  sistnämnda  båtslagen  bör  observeras,  att  blott 
fartyg  om  minst  100  br.  reg.  tons  äro  medtagna  i  Lloyd’s 
Registers  statistik.  Av  totaltonnaget  under  byggnad  uppgå 
denna  gång  motorfartygen  till  11,4%  mot  9>4  %  vid  årsskiftet, 
vilket  betyder  en  märkbar  både  verklig  och  procentuell  ökning. 

Under  byggnad  varande  tankfartyg  utgjorde  vid  i:sta  kvar¬ 
talets  slut  totalt  44  om  247  793  br.  reg.  tons  mot  49  om  300  128 


4-  »-1  <->  tti  rl  ofoclrlff  pf  Cdlpflpc; 


Sveriges  skepps-  och  båtbyggeri  under  år  1921.  — 

Av  Kungl.  Kommerskollegiums  i  Kom.  meddelanden  nyli¬ 
gen  publicerade  statistik  över  Sveriges  industri  under  ar  1921 
framgår,  att  under  sagda  år  vid  totalt  100  skeppsvarv  och  båt¬ 
by  ggerier  voro  anställda  1  438  personer  såsom  förvaltningsper¬ 
sonal  och  9670  såsom  arbetare.  Drivkraften  vid  samtliga  var¬ 
ven  var  totalt  30859  ehk,  varav  2173  ehk  för  »elektrisk  ge¬ 
neratordrift»,  resten  för  »omedelbar  drift».  Tillverkningsvärdet 
för  året  uppgick  till  98762855  kr.,  eller  10  210  kr.  per  arbetare 
och  år.  Motsvarande  produktionssiffra  per  arbetare  och  år 
blev  enligt  samma  statistik  10720  kr.  vid  mekaniska  verk¬ 
städer  i  övrigt,  12  120  kr.  vid  metallmanufakturfabriker  och 
15  730  kr.  vid  fabriker  för  elektriska  maskiuer  och  apparater 
Omräknat  efter  en  årsproduktion  av  100  mill.  kr.  tillverk¬ 
ningsvärde  svarar  detta  mot  att 

vid  skeppsvarv  och  båtbyggerier  sysselsättas  9  780  arbetare 
»  mekaniska  verkstäder  »  9  32° 

»  metallmanufakturfabriker  »  8  250  » 

»  fabriker  för  elektrisk  industri  »  6  350  » 

I  ett  land  med  god  tillgång  på  arbetare  och  begränsade 
kapitaltillgångar  bör  således  skeppsbyggnadsindustrien  särskilt 
gynnas  och  uppmuntras  av  statsmakterna,  såvida  dessa  över 
huvud  taget  äro  mera  intresserade  av  att  bereda  arbetstillfälle!' 
åt  folket  än  att  utbetala  understöd  åt  arbetslösa. 
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STANDARDISERINGSARBETET  INOM  DEN  SVENSKA  MARINEN.1 

Av  marindirektör  K.  E.  Rundgren,  Stockholm. 


Betydelsen  av  standardisering. 

ngående  den  stora  betydelsen  av  en  standardisering, 
vare  sig  den  gäller  allmän  standardisering ,  standardi¬ 
sering  av  normer,  då  först  och  främst  fastställandet  av  vissa 
normaldetaljer,  grunddetaljer  som  ingå  i  de  fullständiga  indu¬ 
striprodukterna,  eller  den  enskilda  standardiseringen,  standar¬ 
disering  av  typer,  torde  jag  inför  denna  förening  icke 
behöva  ingå  i  några  detaljer,  då  denna  fråga  redan  utför¬ 
ligt  behandlats  i  ledande  tekniska  tidskrifter  och  vid  Sveri¬ 
ges  industriförbunds  diskussionsmöte  år  1919  utformats 
och  klarlagts  samt  ledt  till  bildandet  av  de  nu  i  Sverige 
ledande  institutionerna  för  standardisering,  nämligen  Sveri¬ 
ges  maskinindustriförenings  standardkommission,  Elektriska 
standardiseringskommittén,  samt  nu  helt  nyligen,  central¬ 
organet  för  standardiseringsarbetet,  den  Svenska  industriens 
standardiseringskommission. 

Föregående  standardisering  vid  marinen. 

Redan  långt  före  denna  tidpunkt  hade  emellertid  en 
viss  standardisering  vid  örlogsvarven  blivit  iakttagen  vid 
de  olika  departementen,  ehuru  den,  på  grund  av  att  någon 
enhetlig  organisation  för  ordnandet  av  denna  fråga  ej  före- 
funnits,  ej  kunnat  bliva  av  någon  större  betydelse,  detta 
även  beroende  på  knappa  underhållsanslag  och  bristande 
personal.  Frågan  kom  dock  i  ett  annat  läge,  då  dåva¬ 
rande  chefen  för  Kungl.  Sjöförsvarsdepartementet,  genom 
skrivelse  den  19  april  1918  anbefallde  Marin  förvaltningen, 
att  verkställa  utredning  om  och  i  vad  mån  en  mera  om¬ 
fattande  standardisering  av  den  i  flottans  nybyggnads-  och 
underhållsarbeten  ingående  materielen  må  för  kostnader¬ 
nas  nedbringande  kunna  äga  rum.  Denna  utredning,  som 
genom  yttranden  från  de  båda  varvscheferna  och  deras 
underlydande  departementschefer  visat  det  stora  behovet 
av  en  allsidig  och  så  vidt  möjligt  fullständig  utredning  av 
frågan,  går  i  huvudsak  ut  på  följande. 

Standardisering  av  den  i  flottans  nybyggnads-  och  under¬ 
hållsarbeten  ingående  materielen  avser  ett  fastställande  av  vissa 
typer,  konstruktioner,  tekniska  principer  m.  m.  i  avsikt  att 
vinna  enhetlighet  och  höja  det  tekniska,  militära  och  ekono- 
tniska  resultatet.  Ett  sådant  fastställande  måste  dock  alltid 
ske  med  stor  varsamhet,  för  att  standardiseringen  ej  må 
bliva  ett  hinder  för  utvecklingen  och  motverka  önskvärd¬ 
heten  av  att  vid  nybyggnads-  eller  ändringsarbeten  tillgodo¬ 
göra  sig  de  förbättringar  och  framsteg,  som  göras  inom 
tekniken.  Detta  senare  förhållande  framträder  så  mycket 
starkare  inom  en  marin  som  vår,  då  nybyggnader  relativt 
sällan  utföras,  varvid  de,  sedan  senaste  motsvarande  arbete 
utförts,  gjorda  förbättringarna  och  ändringarna  av  materie¬ 
len  bliva  mera  framträdande.  I  den  mån  så  visat  sig 
lämpligt  och  medel  och  arbetskrafter  stått  till  förfogande, 
ha  dock  en  del  standardiseringar  redan  utförts  inom  flot¬ 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  25  nov.  1922. 
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tan  och  inom  de  områden,  där  en  direkt  fördel  härav 
utan  åtföljande  nackdelar  kunnat  vinnas.  Sålunda  utföras 
sedan  många  år  all  elektrisk  armatur  m.  fl.  detaljer  till 
elektriska  anläggningar  enligt  av  Marinförvaltningen  med¬ 
delade  standardritningar,  och  beträffande  fartygens  lösa 
inventarier  Eär  standardisering  genomförd,  då  vid  nyan¬ 
skaffning  av  dessa,  flottans  s.  k.  modeller  så  godt  som 
alltid  följas.  Vid  Ingenjördepartementet  i  Karlskrona  har 
ock  på  sista  åren,  då  övriga  arbeten  det  medgivit,  för¬ 
slag  till  standardritningar,  omfattande  huvudsakligen  reserv¬ 
delar  till  maskinerier  utarbetats,  och  då  så  befunnits  lämp¬ 
ligt  av  Marinförvaltningen  anbefallts  att  gälla  även  för 
Stockholms  varv.  Vidare  har  inom  Artilleri-  och  Torped¬ 
departementen  å  flottans  båda  varv  standardisering  i  stor 
utsträckning  kunnat  genomföras  på  grund  av  befintligheten 
på  flottans  båda  stationer  av  i  detta  hänseende  samma 
material.  Någon  ytterligare  standardisering  härutinnan 
torde  dock  möjligen  kunna  erhållas  genom  samarbete  mel¬ 
lan  de  båda  varven.  Vad  min-spräng-svep-  och  telefon- 
materielen  beträffar,  fastställes  denna  detalj  av  Kungl. 
Marinförvaltningen,  och  har  därvid  i  möjligaste  mån  stan¬ 
dardiseringens  principer  vunnit  tillämpning. 

Att  ännu  mera  standardisering,  än  vad  framhållits,  av 
den  i  flottans  nybyggnads-  och  underhållsarbeten  ingående 
materielen  med  fördel  kan  äga  rum,  torde  vara  otvivel¬ 
aktigt,  och  synes  en  standardisering  av  ett  större  antal 
av  de  i  materialförrådet  ingående  artiklarna  kunna  ske, 
varigenom  skulle  vinnas  färre  typer  av  vissa  detaljer,  vil¬ 
ket  i  sin  mån  skulle  minska  reservförrådet  härav,  och 
upphandlingarna  underlättas  samt  förrådens  bokföring  för¬ 
enklas.  '  För  övrigt  torde  en  allsidig  och  fullständig  när¬ 
mare  utredning  av  denna  viktiga  fråga  icke  lämpligen 
kunna  verkställas  var  för  sig  vid  de  båda  varven,  då  dels 
en  sådan  utredning  måste  bliva  så  omfattande  och  tids¬ 
ödande,  att  varvsmyndigheterna  icke  kunna  medhinna  dy¬ 
likt  arbete  vid  sidan  av  de  ordinarie  göromålen,  och  frå¬ 
gan  är  dels  av  den  natur,  att  den  icke  får  ses  ensidigt 
ur  det  ena  eller  det  andra  varvets  synpunkt,  utan  bör 
utredas  under  gemensamma  överläggningar  mellan  båda 
varvens  representanter,  samt  representanter  för  Marinför¬ 
valtningen  och  för  den  enskilda  industrien. 

På  grund  av  det  anförda  hemställdes  om  tillsättandet 
av  en  kommission  för  uppgörande  av  en  allsidig  och  så 
vidt  möjligt  fullständig  utredning  av  frågan  om  standardi¬ 
sering  av  den  i  flottans  nybyggnads-  och  underhållsarbe¬ 
ten  ingående  materielen.  Tillika  hemställdes  att  åt  Marin¬ 
förvaltningen  måtte  uppdragas  att  till  medlemmar  i  en 
dylik  kommission  få  utse  en  representant  för  Kungl.  Marin¬ 
förvaltningen  och  en  för  vardera  av  de  båda  örlogsvarven, 
med  rätt  att  på  förslag  av  kommissionen  vid  behov  få 
tillkalla  representant  för  den  enskilda  industrien.  Kom¬ 
missionen  skulle  för  fastställelse  överlämna  sina  förslag 
till  standardiseringar  till  Kungl.  Marinförvaltningen,  samt 
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skulle  kommissionen  äga  att  för  uppdragets  fullgörande 
låta  utföra  erforderliga  ritningar  inom  Kungl.  Marintör- 
valtningens  ingenjöravdelning,  vilken  sedermera  utsträck¬ 
tes  att  gälla  även  för  båda  örlogsvarven. 

Marinförvaltningens  standard  kommission. 

Genom  nådigt  brev  den  31  juli  1919  tillsattes  nu  nämnda 
kommission  i  enlighet  med  det  av  Marinförvaltningen  av¬ 
givna  förslaget,  och  antogs  namnet  Marinförvaltningens 


Gemensamt  ritformat. 

En  av  de  första  uppgifter,  som  kommissionen  ansåg 
sig  böra  taga  hand  om,  var  gemensamt  ritformat  för  de 
institutioner,  som  närmast  vore  underordnade  Marinför¬ 
valtningen.  Det  framgick  av  de  förfrågningar,  som  gjor¬ 
des,  att  någon  enhetlighet  i  detta  avseende  varken  före- 
fanns  vid  örlogsvarven  eller  de  enskilda  varven,  samt  att 
man  i  allmänhet  ställde  sig  ovillig  att  ändra  sitt  en  gång 
antagna  ritformat.  Emellertid  har  efter  mycket  parlamen- 


Tab.  1.  Använda  ocl 


K.  Mariniörval 

t  n  i  n  g  e  n 

K.  Flottan 

Karlskrona 

Ing.  avd.1 2  I  Art.  avd. 
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Ing.  dep. 
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Byggn.  dep. 
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Mindep. 
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220 
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1920J 


20 


1440  x  960 


250I 

500/ x 375 
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/  92x70  1 
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1  A 


45°r  x  360 
670 
900 
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10S0I  , 

>  X  670 
1440/ 
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670J  x  710 
900] 


225  x  370 


1440  x  900 


33°\  :<  740 
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x  361 


2420 

2640 
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44O 
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2420 

2660 
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440 
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1  Ritningsformat  enl.  i:a  kolumnen  för  Kungl.  Marinförvaltningens  ingenjöravdelning  äro  bestämda  med  hänsyn  till,  dels  att  normalpappers  storli 
inom  (  )  angivna  formaten  gälla  endast  för  den  elektriska  avdelningen.  De  i  2:a  kolumnen  nederst  angivna  formaten  bestämdes  år  19 12  att  gälla  f 

2  Ritningsformaten  enl.  kolumn  » Förs  lag  >  äro  bestämda  i  enlighet  med  vad  under  1  anförts,  men  dessutom  även  med  hänsyn  till  att  ritningari 
De  vanligast  förekommande  bredderna  å  kalkerväven  äro  750  och  960  mm. 


standardkommission,  vilken  med  sig  adjungerade  en  leda¬ 
mot  såsom  representant  för  den  enskilda  industrien,  ut¬ 
sedd  av  varvsindustriföreningen,  för  att  deltaga  i  kommis¬ 
sionens  sammanträden,  vid  handläggning  av  frågor  rörande 
förberedande  bestämmelser  för  material  särskilt  avsedd  för 
fartygsbyggnad.  Samarbete  med  inom  den  privata  ma¬ 
skinindustrien  befintliga  organisationer,  såsom  Sveriges  ma¬ 
skinindustriförenings  standardiseringskommitte'  samt  med 
den  av  Sveriges  elektroindustriförening  tillsatta  Elektriska 
standardiseringskommittén  etablerades  även,  varjämte  kom¬ 
missionen  genom  sin  ledamot,  som  representerade  Sveriges 
varvsindustriförening,  delgavs  de  åtgärder,  som  av  nämnda 
förening  vidtogos  med  avseende  på  de  enskilda  varven, 
då  flottans  varv  i  detta  hänseende  icke  borde  vidtaga 
några  åtgärder  angående  standardisering  av  material,  som 
icke  vore  i  överensstämmelse  härmed.  Kommissionen  arbe¬ 
tade  på  så  sätt,  att  sedan  representanterna  för  de  båda 
örlogsvarven  var  på  sitt  område  insamlat  material  för  av 
kommissionen  bestämda  vissa  uppgifter,  gemensamt  sam¬ 
manträde  sedan  ägde  rum  för  att  utarbeta  de  förslag,  som 
sedan  underställdes  Marin  förvaltningen  för  fastställelse. 
Några  särskilda  instruktioner  för  kommissionen,  utöver  be¬ 
stämmelserna  i  det  kungliga  brevet  av  den  31  juli  hava 
icke  utfärdats,  men  Marinförvaltningen  har  i  samband 
med  kommissionens  tillsättande  till  densamma  överlämnat 
de  utredningar,  som  av  varvscheferna  i  Karlskrona  och 
Stockholm  verkställts,  vilka  skulle  tjäna  till  ledning  vid 
kommissionens  arbeten. 


terande  för  de  olika  varvsdepartementen  och  Marinför¬ 
valtningens  olika  avdelningar  utarbetats  normer  för  rit¬ 
ningsformat,  vilka  av  Marinförvaltningen  visserligen  icke 
fastställts,  men  vilka  Marinförvaltningen  finner  det  önsk- 
värdt,  att  de  i  största  möjliga  utsträckning  följas. 

Kommissionen  utgick  från  den  förutsättningen,  att  rit¬ 
ningarna  skulle  kunna  vikas  i  sådan  storlek,  att  desamma 
kunde  antingen  inneslutas  i  helark  av  vanligen  användt 
normalpapper  360x225  mm  eller  ock  infästas  i  pärmar 
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Fig.  i.  Skiss  visande  vikning  av  ritningar  för  förvaring  i  portföljer. 


eller  inbindas  i  band  av  folioformat.  Ävenledes  utgick 
man  från  de  storlekar  på  ritpapper  och  kalkerväv,  som 
funnos  allmännast  gängse  i  handeln.  Med  ledning  av 
dessa  synpunkter  hade  höjden  bestämts  på  ritningarna  till 
resp.  360 — 720 — 920  mm.  Vad  åter  bredden  beträffar 
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hade  den  minsta  tagits  till  220  mm.  För  att  sedermera 
få  olika  bredder  tillädes  för  varje  gång  200  mm,  varigenom 
man  alltid  vid  vikning  av  en  ritning  erhölle  en  kant  till 
vänster  av  20  mm,  vilket  möjliggjorde  dess  insättning  i  trio¬ 
pärm  eller  inbindning  i  folioformat,  samtidigt  med  att  ritnin¬ 
gen  kunde  framdeles  studeras  utan  att  uttagas  från  sin  plats. 

I  samband  med  frågan  om  ritningsformat  bestämdes 
även  att  stämpel  och  benämning  m.  m.  placeras  nedtill  i 
högra  hörnet,  varefter  över  dessa  uppgifter  anbringas  öv- 


ansetts  böra  utbytas  mot  1/2  och  2/ 1,  har  kommissionens 
slutliga  fötslag  blivit  följande  : 

Skala  i  naturlig  storlek  1/1,  skala  i  förminskad  storlek 
1/5 —  x/10 —  1/20  — 1/25  — 1/50 — 1/100 — 1/200  — 1/400 
— 1/1000  —  1/2000 — 1  4000 — 1/8000,  skala  i  förstorad 
storlek  5/1 — 10/1,  tillåtna  skalor  1/2  och  2/1. 

Skalorna  1/200  —1/400  osv.  äro  medtagna  på  den  grund 
att  de  jämlikt  kungl.  förordn.  äro  fastställda  för  stads¬ 
planer  m.  m. 


xreslagna  ritningsformat. 
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•  225x360  mm,  dels  till  kalkervävens  vanligast  förekommande  bredder.  Dessa  format  bestämdes  år  1915  och  användas  nu.  De  i  2:a  kolumnen 
insarbåtarna  »Sverige»,  »Gustaf  V»  och  »Drottning  Victoria». 

hopvikt  format  om  220  X  360  mm  bekvämt  skola  kunna  infästas  och  förvaras  i  triopärm  eller  bindas. 


riga  erforderliga  tabeller,  ändringar,  benämning  å  detaljer 
m.  m.  Ritningsnumret  skrives  med  stora  tydliga  siffror  i 
nedre  hörnet  av  rubrikstämpeln,  dessutom  med  mindre 
siffror  utanför  ramlinjen  i  ritningens  tre  övriga  hörn. 


Skalor  för  ritningar. 

Angående  skalor  hade  kommissionen  uppgjort  ett  för¬ 
slag,  varvid  följande  skalor  skulle  komma  till  användning: 
Skala  i  naturlig  storlek  1/1,  skala  i  förminskad  storlek 
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Fig.  2.  Skiss  visande  vikning  av  ritningar  för  infästning  i  triopärm 

eller  folio. 


1/2,5  — 1/5  — 1/1  o — 1/25 — 1/50 — 1/100 —  osv.,  skala  i 
förstorad  storlek  2,5/1  —  5/1  — 10/1. 

Efter  att  hava  inhämtat  yttrande  från  olika  myndig¬ 
heter  och  enskilda  varv,  varvid  i  huvudsak  förslaget  gil¬ 
lades  med  undantag  för  skalorna  1/2,5  och  2,5/1,  vilka 


Då  kommissionen  icke  medtagit  skalorna  1/2  och  2/1 
i  sitt  slutliga  förslag  utan  endast  betecknat  dem  som  till- 
låtna,  har  det  berott  därpå,  att  skalorna  1/2  och  2/1  med¬ 
föra  den  olägenheten  att  i  viss  mån  försvåra  bedömandet 
av  dimensioner  för  ett  därvid  icke  vant  öga,  varvid  miss¬ 
tag  lätt  kan  äga  rum. 

Stil  för  textning. 

Angående  slutligen  stilar  för  påskrift  å  ritningar  har 
kommissionen  föreslagit  den  av  Sveriges  maskinindustri¬ 
förening  den  21  dec.  1921  såsom  svensk  standard  fast¬ 
ställda  stil  för  textning. 

Materialförrådens  standardisering. 

En  annan  omständighet,  som  även  sammanhänger  med 
standardiseringen  är,  att  de  i  materialförraden  ingående 
artiklarna  kunde  reduceras  till  färre  typer,  vilket  i  sin 
ordning  minskar  reservförråden,  underlättar  upphandlin¬ 
garna  och  förenklar  bokföringen.  I  materialförråden  å 
varven  funnos  en  ansenlig  mängd  artiklar,  vilka  mycket 
sällan  kommo  till  användning,  beroende  pa  föråldrade 
typer,  dels  hade  vid  de  fartygsbyggen,  som  verkställts  vid 
de  enskilda  varven  i  mycket  stor  utsträckning  förekommit, 
att  därstädes  använda  modeller  och  i  gängse  bruk  varande 
typer  anbringats  på  de  olika  fartygen,  varigenom  förra¬ 
den  tvingats  att  hava  reserver,  vilka  skulle  kunna  ersätta 
förslitna  och  kasserade  artiklar.  Bland  dessa  ma  här  lör 
närvarande  nämnas  glas  till  vattenstandsvisare  av  Klin- 


26.  2* 


36 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


30  juni  1923 


gers  patent,  glasrör  till  ångpanneglas,  ventilglas  till  däcks- 
och  sidoventiler. 

Av  den  utredning,  som  med  anledning  härav  företogs 
å  de  särskilda  varven,  befanns  det,  att  av  glas  till  vatten- 
ståndsvisare  av  K  lin  gers  patent  funnos  icke  mindre  än  28 
olika  dimensioner,  med  längder  varierande  från  320  mm 
till  94  mm.  I  förråden  funnos  i  Karlskrona  1  075  styc¬ 
ken,  och  i  Stockholm  2  605  st.  Genom  att  övergå  till 
de  dimensioner,  som  av  armaturfabrikerna  inom  landet  till¬ 
verkades,  och  vilka  kommo  till  användning  inom  privat 
verksamhet,  nedbringades  antalet  dimensioner  från  28  till 
8,  då  det  tillika  bestämdes,  att  vid  nyanskaffning  för  Ma¬ 
rinens  behov  inga  andra  dimensioner  på  glas  till  vatten- 
ständsvisare  av  Klingers  patent  finge  ifrågakomma  än: 
glas  med  dimensionerna  34  X  17  mm  och  längderna  320, 
280,  250,  220,  190,  140  och  95  mm  samt  glas  med 

dimensionerna  30X  17  mm  och  längden  165  mm.  Övriga 
i  förråd  eller  ombord  å  fartyg  befintliga  glas  för  vatten- 
ståndsvisare  av  Klingers  patent  av  andra  dimensioner 
och  längder  än  här  ovan  angivna  med  undantag  av  så¬ 
dana,  som  kunde  användas  i  befintliga  metallhus,  skulle 
från  förråden  avföras  och  på  fördelaktigaste  sätt  försäljas, 
varvid  inkomsten  tillgodofördes  vederbörande  stations  ma¬ 
terialförråd. 

Ännu  mera  påfallande  blir  den  rensning,  som  företogs 
med  materialförrådens  innehav  av  vanliga  glasrör  till  ång¬ 
pannor ,  av  vilka  funnos  ett  hundratal  olika  dimensioner. 
Det  framgår  av  den  gjorda  undersökningen,  att  i  förråden 
funnos  inalles  15  057  glasrör  med  varierade  längder  från 
1  900  mm  till  20  mm,  och  14  olika  diametrar  från  9  mm 
till  22  mm  yttre  diameter.  Inalles  skulle  de  tillgodose  be¬ 
hovet  å  1  852  olika  platser  å  fartygen,  såsom  å  ångpan¬ 
nor,  cisterner,  vattenavskiljare,  oljekoppar  m.  m. 

För  att  få  någon  utgångspunkt  indelades  till  att  börja 
med  de  olika  glasrören  efter  den  yttre  diametern  i  4 
grupper,  varvid  dimensionerna  9,  10,  11  mm  bildade  en 
grupp,  12,  13,  14  mm  en,  15,  16,  17  mm  en  och  18, 
19,  20  mm  en  sista  grupp.  Inom  var  och  en  av  dessa 
grupper  förekom  den  av  armaturfabrikerna  antagna,  på 
lager  hållna  dimensionen,  sålunda  inom  första  gruppen  10 
mm,  inom  den  andra  gruppen  13  mm,  inom  den  tredje 
gruppen  16  mm,  och  för  den  fjärde  gruppen  20  mm. 

Man  fastställde  sedan  dessa  4  olika  diametrar  som  stan¬ 
dard  för  glasrör  samt  bestämde,  att  de  glasrörstativ,  som 
nu  vore  avsedda  för  glasrör  med  1  mm  mindre  diameter 
än  standarddimensionen,  skulle  uppborras  till  erforderliga 
matt,  under  det  att  de  glasrörstativ,  som  vore  avsedda  för 
glasrör  med  större  diameter  än  standarddimensionen,  skulle 
förses  med  lämpliga  tätringar.  \rad  längderna  beträffar 
utgick  man  från  de  i  handeln  gängse  längderna  1,5  och  2  me¬ 
ter,  då  vid  beställning  av  glasrör  i  allmänhet  de  begärda 
längderna  tillkapas  av  säljaren.  För  att  göra  varven  obe¬ 
roende  härav  utlämnas  numera  till  fartygen  glasrören  i 
längder  om  1,5  å  2  m,  varvid  ombord  finnas  särskilda 
kapningsstänger,  och  göres  sedan  glödgningen  av  det  ka¬ 
pade  röret  över  en  blåslampa,  för  att  avlägsna  de  skarpa 
kanterna.  Sedan  de  i  förråd  varande  glasrören  blivit  för¬ 
brukade,  fa  inga  andra  glasrör  än  av  standarddimensioner 
upphandlas,  och  de  glasrör,  som  icke  kunna  användas,  skola 
avföras  från  förråden  och  försäljas. 

Med  avseende  på  mångfald  och  olika  typer  torde  dock 
glas  till  sido-  och  däcksventiler  vida  överträffa  förut  behand¬ 
lade  förrådsartiklar.  A  fartygen  och  i  förråd  funnos  dels 
runda  plana  glas  avsedda  för  sidoventiler,  däcksventiler 
och  däckshusventiler,  dels  ellipsformade  glas,  dels  runda 
fasonerade  glas,  dels  ock  fyrkantiga  glas.  Av  de  runda 
plana  ventilglasen  funnos  217  olika  dimensioner,  av  vilka 
90  sorter  förekommo  ombord  å  fartygen  och  127  sorter 
i  förraden  i  Karlskrona  och  Stockholm.  Av  de  senare 
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kunde  9 1  sorter  användas  i  befintliga  ventilramar  ombord 
å  fartygen  och  56  sorter  kunde  som  oanvändbara  omedel- 
J  bart  utrangeras  från  förråden.  De  runda  glasen,  vilka 
!  hade  ena  sidan  plan  och  den  andra  kullrig,  av  vilka  fun- 
nos  1 2  olika  dimensioner,  slopades  utan  vidare,  emedan 
de  äro  olämpliga  att  använda,  då  de  verka  som  solglas. 

I  Till  de  runda  glasen  med  form  av  stympad  kon  funnos 
inga  ventilramar,  där  de  kunde  användas,  varför  de  ut¬ 
rangerades.  Av  runda  glas  med  trappformad  profil  fun¬ 
nos  x  1  olika  dimensioner,  av  vilka  utrangerades  2  sorter. 
Av  ellipsformade  glas  utrangerades  4  sorter  av  7  olika 
dimensioner,  av  de  fyrkantiga  glasen  funnos  33  olika 
dimensioner,  varav  1 1  sorter  utrangerades. 

För  att  sedan  kunna  minska  på  de  olika  typerna  an- 
sågos  endast  de  runda  plana  glasen  och  runda  glas  med 
trappformad  profil  böra  standardiseras.  Man  utgick  ifrån 
den  mest  lämpliga  diametern  på  ventilernas  dagöppning, 
och  kom  därigenom  till  de  storlekar  av  ventiler,  som  borde 
förekomma.  Inalles  funnos  35  olika  storlekar  av  dag¬ 
öppning,  vilka  emellertid  begränsades  till  7  standard¬ 
dimensioner,  nämligen  130,  150,  175,  200,  300  och  350 
mm  diameter.  Kommissionen  gjorde  sedan  hemställan 
till  Marinförvaltningen,  att  vid  nyanskaffning  för  Marinens 
behov  av  runda  plana  glas,  avsedda  för  däcks-  och  sido- 
ventiler  eller  trappformade  glas  avsedda  för  däcksventiler, 
endast  vissa  standardstorlekar  skulle  få  förekomma  enligt 
förteckning,  att  i  förråd  befintliga  glas  till  däcks-  och  sido- 
ventiler,  vilka  för  fartygens  behov  voro  oanvändbara,  skulle 
från  förråden  avföras  och  på  lämpligaste  sätt  försäljas, 
samt  att  övriga  glas  skulle  användas  i  den  utsträckning, 
‘30m  i  förråd  befintliga  glas  medgåve,  vilket  allt  blev  av 
Marinförvaltningen  fastställt,  och  instruktioner  i  enlighet 
härmed  meddelades  resp.  varvschefer  å  de  båda  örlogs¬ 
varven. 

En  annan  förrådsartikel,  vilken  belamrade  förråden  och 
som  ansågs  nödvändigt  att  standardisera  var  eldfast  tegel , 
användt  för  murning  av  eldstäderna  i  fartygens  ångpannor. 
Av  gjorda  undersökningar  hade  det  framgått,  att  såväl  ur 
förråds-  som  kostnadssynpunkt  det  skulle  vara  ekonomiskt 
fördelaktigt  att  använda  endast  en  sorts  tegel,  standard¬ 
tegel,  till  Yarrow  pannor,  varför  uppgifter  införskaffades, 
dels  från  materialförrådet  i  Stockholm,  som  meddelade  att  i 
därvarande  förråd  funnos  och  bokfördes  123  olika  sorter  eld¬ 
fast  tegel  för  ångpannor,  dels  ock  från  Karlskrona  varv,  där 
icke  mindre  än  196  olika  sorter  höllos  i  förråd.  Granskade 
man  de  olika  fartygstyperna  fann  man,  att  å  pansarbåtarna 
antalet  växlade  mellan  15  och  7  olika  sorter,  att  å  pansar¬ 
kryssaren  »Fylgia»  fanns  21  sorter,  och  att  å  minfartyget 
»Clas  Fleming»  och  torpedbåtar  av  »Iris »-typ  för  en  ång¬ 
panna  erfordrades  icke  mindre  än  34  olika  sorters  form¬ 
tegel.  Utredningen  visade  tillika  att  ur  mobiliseringssyn- 
punkt  samtliga  dessa  sorter  måste  hållas  i  förråd  till  visst 
antal  för  varje  ångpanna,  varvid  stora  utrymmen  i  för¬ 
råden  måste  tagas  i  anspråk,  för  att  de  olika  slagen  av 
formtegel  ej  skulle  hopblandas.  Ävenledes  måste  fram¬ 
ställningen  av  många  sorters  tegel  av  olika  form  och  endast 
ringa  antal  för  varje  sort  bliva  avsevärdt  kostsammare  än 
om  man  hade  endast  en  sort,  som  kunde  framställas  för 
billigare  pris. 

På  grund  härav  anmodade  kommissionen  chefen  för 
Ingenjördepartementet  i  Stockholm  att  inkomma  med  för- 
slagsritning  till  ändring  av  murverket  å  i:a  klass  torped¬ 
båtar  så,  att  standardtegel  av  dimensionerna  228x114X57 
mm  endast  skulle  komma  till  användning.  Sedan  denna 
ritning  av  Marinförvaltningen  fastställts,  verkställdes  omedel¬ 
bart  ommurningen  i  enlighet  härmed,  av  torpedbåtarnas 
»Vega»  och  »Vesta»  ångpannor,  vilka  voro  under  reparation, 
och  sålunda  äro  de  första  ångpannor,  som  blivit  försedda 
i  med  det  av  Marinförvaltningen  fastställda  standardteglet. 


Sedermera  uppgjordes  ritningar  även  för  pansarbåtar, 
kryssare  och  jagare,  försedda  med  Yarrowpannor,  vilka  av 
Marinförvaltningen  fastställdes,  och  kommer  vid  ommur¬ 
ningen  av  nämnda  fartygs  ångpannor  hädanefter  endast 
att  användas  standardtegel,  sedan  de  i  förråd  befintliga 
och  användbara  formteglen  efter  hand  blivit  förbrukade. 

Besparing  genom  standardisering. 

För  att  göra  sig  ett  begrepp  om  vilken  besparing  ur 
kostnadssynpunkt,  som  ett  övergående  till  standardtegel 
skulle  medföra,  infordrades  anbud  för  upphandling  av  en 
fullständig  sats,  dels  formtegel,  dels  standardtegel  till  en 
torpedkryssare  och  2  st.  i:a  klass  torpedbåtar,  vilket  visade 
en  besparing  av  c:a  360  kronor.  En  överslagsberäkning 
har  visat,  att  för  samtliga  fartyg  försedda  med  Yarrowpannor 
skulle  uppstå  en  årlig  besparing  av  minst  6  000  kronor.  Lägger 
man  härtill  att  förrådsutrymmet  kommer  att  i  väsentlig  grad 
minskas  och  bokföringen  förenklas ,  kommer  fördelen  av  stan¬ 
dardiseringen  att  så  mycket  mera  visa  sig,  som  det  just  där¬ 
igenom  blir  möjligt  att  minska  på  varvens  underhållskostnader. 

I  samband  med  standardiseringen  av  ångpannornas  mur¬ 
verk  upptogs  även  frågan  om  enhetliga  bestämmelser  för 
i  ångpannorna  använda  zinktackor  och  rostjärn ,  vilka  även 
äro  förrådsartiklar  och  såsom  sådana  även  i  behov  av 
gallring  och  standardisering. 

Angående  zinklackor  visade  den  gjorda  undersökningen, 
att  ej  mindre  än  18  olika  dimensioner  funnos  i  förråden, 
vilka  skulle  upphandlas  och  hållas  i  lager  för  att  kunna 
komplettera  och  ersätta  förbrukade  sådana.  Då  emeller¬ 
tid  zinktackornas  infästning  och  placering  i  ångpannorna 
för  de  flesta  fall  företedde  olikheter,  kunde  någon  ensartad 
typ,  som  skulle  kunna  användas  i  samtliga  fartyg,  färdig- 
borrad  och  klar  till  användning,  ej  åstadkommas  utan  att 
orsaka  allt  för  stora  ändringar  i  befintliga  anordningar 
med  därav  följande  kostnader.  I  allmänhet  gällde  som 
regel,  att  å  de  nyare  fartygen  samtliga  zinktackor  äro 
placerade  i  lådor  av  tunn,  galvaniserad  stålplåt  med  per¬ 
forerade  väggar  för  att  hindra  det  slamm,  som  uppstår  vid 
zinktackornas  förvittring,  att  inkomma  i  själva  ångpannan 
och  förorena  densamma.  Plåtlådorna  äro  av  olika  stor¬ 
lekar,  en  del  helt  slutna  upptill  så  att  vilka  storlekar  som 
helst  på  tackorna  ej  kunde  ifrågakomma.  Ävenledes  är 
zinktackornas  fastsättning  i  plåtlådorna  och  å  befintliga  stag 
även  olika  anordnad,  med  bulthålen  på  olika  avstånd  från 
varandra  och  från  zinktackornas  ändar. 

För  att  nedbringa  antalet  typer  av  zinktackor  utgicks 
därför  från  de  dimensioner,  som  nuvarande  plåtlådor  med¬ 
gåve,  och  finge  den  särskilda  borrningen  av  tackorna  göras 
så,  att  den  passade  till  befintlig  anordning  i  den  ångpanna, 
där  den  skulle  användas.  Med  denna  utgångspunkt  för 
standardiseringen  har  antalet  zinktackor,  som  behöver  hållas 
på  lager,  reducerats  från  18  till  3,  nämligen  300X  150  x  25 
mm,  den  i  handeln  gängse  dimensionen,  eller  efter  gamla 
måtten,  12  tum,  6  tum,  1  tum,  samt  300X100X15  mm 
och  250  x  100  x  15  mm.  För  samtliga  Yarrowpannor  be¬ 
tyder  detta  en  viktminskning  av  c:a  800  kg  och  för  loko- 
moti vpannorna  en  minskning  av  150  kg,  motsvarande  en 
besparing  av  c:a  goo  kr.  för  en  uppsättning. 

Vad  slutligen  rostjärn  angår  visade  den  gjorda  under¬ 
sökningen,  att  antalet  olika  sektioner  av  för  närvarande 
använda  rostjärn  å  flottans  fartyg  uppgick  till  7  stycken. 
Genom  att  utbyta  de  rostjärn,  som  användas  å  pansar¬ 
båtarna  »Sverige»,  »Drottning  »Victoria»  och  »Gustat  V», 
80  x  8  x  3  mm  mot  70x8x3  mm,  de  å  jagarna  »Wrangel» 
och  »Wachtmeister»  70x11x6  mm  mot  70x8x3  mm, 
de  å  jagarna  »Mode»,  Magne»,  »Vale»,  »Ragnar»,  »Sigurd», 
och  »Munin»  70X10X4  mot  70x8x3  mm  samt  de 
ä  cylindriska  ångslupspannorna  i  Stockholm  använda 
45x8x4  mm  mot  45x8x3  mm  enligt  av  Marinför- 
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valtningen  godkända  ritningar,  har  man  nedbringat  de  olika 
sektionerna  å  rostjärn  från  7  till  3,  vadan  hädanefter 
endast  skulle  upphandlas  av  dimensionerna  87X12X4, 
70x8x3  och  45x8x3  mm. 
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Nr  I  Nr  2  Nr  3  Nr  4  Nr  5  Nr  6  Nr  7 
Fig.  3.  Olika  sektioner  av  rostjärn,  f.  n.  använda  å  flottans  fartyg. 

Vikt  per  Dimensioner  Använda  å 

m  i  kg  i  mm  antal  fartyg 

Nr  1  .  5,43  87  x  12  x  4  34 

»  2  .  3,43  80  x  8  x  3  3 

»  3  .  4,6  70X  n  X  6  2 

»  4  .  3,82  70  x  10x4  6 

»  5  .  3,o  7o  x  8  x  3  64 

»  6  .  2,1  45  x  8  x  4  — 

»  7  .  U93  45  x  8  x  3  — 


Genom  denna  reducering  av  antalet  sektioner  och  då 
nu  nämnda  fartyg  härigenom  få  rostjärn  av  smäckrare  dimen¬ 
sioner,  uppkommer  tillika  en  besparing  i  vikt,  som  för  de 
ovan  nämnda  pansarbåtarna  uppgår  till  4  335  kg  och  för 
ifrågavarande  jagare  till  4  000  kg  för  en  uppsättning  roster. 
Lägger  man  härtill  för  fartygen  avsedda  reservroster  upp¬ 
går  hela  viktbesparingen  till  11  600  kg  eller  e?i  besparing  av 
c: a  2  joo  kronor. 

Vid  den  undersökning,  som  verkställts  angående  möjlig¬ 
heten  att  standardisera  å  flottans  fartyg  använda  ångpanne- 
tuber ■  synes  det  som  om  för  närvarande  ingen  ändring 
kan  göras  i  bestående  förhållanden,  utan  beställning  måste 
göras  å  de  olika  tubsorterna  i  enlighet  med  för  dem  fast¬ 
ställda  ritningar.  Vid  Karlskrona  station  finnas  45  och 
vid  Stockholms  station  31  olika  sorter,  (typer),  vilka  skilja 
sig  från  varandra  i  avseende  på  tubernas  längd,  ytter- 
diameter,  godstjocklek  och  utvidgning  i  ändarna.  För 
cylindriska-  och  lokomotivpannor  har  ej  ansetts  vara 
mödan  värdt  att  framdeles  föreskriva  några  standardtuber, 
då  dessa  panntyper  troligen  ej  komma  att  vidare  användas 
inom  marinen,  men  den  förebragta  utredningen  har  visat, 
att  framdeles  och  vid  nybeställning  en  avsevärd  minskning 
kan  äga  rum  i  antalet  typer  för  de  olika  fartygen,  varvid 
tagits  hänsyn  till  att  enbart  vattenrörpannor  av  Yarrowtyp 
kommit  i  betraktande  med  avseende  fästat  på  deras  all¬ 
männa  användning  inom  svenska  flottan.  Med  utgångs¬ 
punkt  från  tubernas  ytterdiameter,  vilken  är  den  grund¬ 
läggande,  längderna  må  sedan  vara  olika,  beroende  på  de 
olika  pannkonstruktionerna,  kan  man  nedbringa  antalet 
typer  från  för  närvarande  14  till  4.  Om  dessa  4  standard¬ 
typer  så  småningom  infördes,  kunde  man,  om  mobiliserings- 
förrådet  anpassades  efter  största  och  minsta  erforderliga  läng¬ 
derna,  alltid  vara  säker  om  att  kunna  omtuba  vilken  som  helst 
panna  med  i  förråd  varande  tuber,  vilket  ur  mobiliserings- 
synpunkl  vore  högst  beaktansvärdt.  För  pansarbåtar  och  pansar¬ 
kryssare  har  avsetts  tuber  med  45,5  mm  motsvarande  1 3/4" 
eng.  För  jagare  38,0  mm  och  32,0  mm,  motsvarande 
ilf  och  iff  eng.  samt  för  torpedbåtar  och  ångslupar 
28,6  mm  motsvarande  D/g"  eng. 

Rörande  kondensorluber  gäller  detsamma  som  för  ång- 
pannetuber,  att  man  ej  med  rimliga  kostnader  kan  åstad¬ 
komma  någon  standardisering  för  närvarande.  Dock  har 
utredningen  visat,  att  vid  framdeles  skeende  nybeställningar 


av  kondensorer  man  kan  nedbringa  antalet  typer  från  6 
till  2,  varvid  tubernas  ytterdiameter  varit  bestämmande. 
De  typer,  som  framdeles  skulle  användas,  vore  tuber  med 
16,0  och  14,0  mm  ytterdiameter  samt  godstjockleken  lika 
för  båda,  eller  1,0  mm  med  en  tolerans  av  +  0,1  mm. 
Vid  kommande  upphandling  av  kondensortuber  till  i  bruk 
varande  kondensorer  har  föreslagits  en  gemensam  gods¬ 
tjocklek  för  samtliga  tuber  av  1,0  mm  med  +  0,1  mm 
tolerans. 

För  förvärmaretuber  reduceras  typerna  från  6  till  1,  då 
standard  föreslagits  till  18,0  mm  yttre  diameter  med  2 
mm  godstjocklek  gemensamt  för  alla  förvärmare.  Dessa 
normer  för  kondensortuber  och  förvärmaretuber,  såväl  som 
för  ovan  anförda  ångpannetuber,  äro  ännu  ej  av  Marin¬ 
förvaltningen  fastställda. 

Standardisering  ombord  A  den  flytande  materielen. 

Utom  dessa  standardiseringar,  av  vilken  jag  omnämnt  de 
viktigaste  delarna,  som  direkt  berört  materialförråden  och 
som  haft  till  ändamål  att  nedbringa  antalet  typer,  minska 
på  behövligt  förrådsutrymme  och  förenkla  bokföringen, 
har  standardiseringen  även  omfattat  direkta  anordningar 
ombord  å  fartygen,  vilka  varit  önskvärda  för  dessas  fulla 
utnyttjande  under  sjöexpedition,  och  vilka  icke  varit  till¬ 
godosedda  i  behövlig  utsträckning.  Sålunda  har  i  fråga 
om  uppvärmning  av  torpedbåtar  och  vedettbåtar  vintertiden 
varit  brukligt  att  lägga  dem  divisionsvis,  sida  vid  sida  till¬ 
sammans,  varvid  endast  en  båt  behövt  vara  påeldad,  och 
medelst  befintliga  förskruvningar  och  böjliga  värmelednings- 
slangar  avgivit  ånga  till  hela  divisionen. 

Vid  förflyttningar  eller  förläggning  från  den  ena  örlogs- 
stationen  till  den  andra  kunde  det  då  inträffa,  att  fartyg 
tillhörande  samma  division  ej  hade  lika  förskruvningar  på 
värmeledningsslangarna  och  följaktligen  ej  kunde  kopplas 
till  de  övriga.  Denna  olägenhet  har  nu  avlägsnats,  där¬ 
igenom  att  samtliga  torpedbåtar  och  vedettbåtar  fått  samma 
standardförskruvningar. 

Oljefyllning  ombord  å  fartygen. 

Sedan  numera  kombinerad  kol-  och  oljeeldning  blivit 
mera  allmänt  införd  på  de  svenska  örlogsfartygen,  samt 
då  tillika  brännoljecisterner  numera  äro  anlagda  på  örlogs¬ 
varven  och  därjämte  behovet  att  direkt  från  tankångare 
fylla  olja  blivit  alltmera  allmänt,  har  spörsmålet  om  en 
mera  tidsenlig  anordning  för  fyllande  av  de  olika  fartygens 
behov  av  oljor  blivit  allt  mera  framträdande. 

Frågan  överlämnades  av  Marinförvaltningen  till  standard¬ 
kommissionen  för  utredning  i  syfte  att  erhålla  största  möj¬ 
liga  enhetlighet  i  anordningarna  för  fartygens  förseende 
med  brännolja  genom  standardisering  av  däcksförskruv- 
ningar  å  fartygen  samt  av  dimensioner  och  konstruktion 
av  slangar,  avsedda  för  fyllning  av  brännolja. 

De  synpunkter,  som  härvidlag  borde  tagas  i  betraktande 
voro  följande,  nämligen:  att  vilket  som  helst  fartyg  till¬ 
hörande  flottan  skulle  kunna  ingå  till  kaj  för  att  fylla  sitt 
bränslebehov  direkt  från  flottans  brännoljecisterner,  att 
flottans  oljetankpråmar  skulle  såväl  kunna  mottaga  som 
avgiva  olja  till  kronan  tillhöriga  i  land  befintliga  cisterner 
samt  dessutom  kunna  utlämna  olja  till  vilket  som  helst  av 
flottans  fartyg,  samt  att  övriga  flottans  fartyg  skulle  kunna 
utlämna  brännolja  till  varandra. 

Med  anledning  härav  uppdrog  Marinförvaltningens  stan¬ 
dardkommission  åt  varvscheferna  vid  de  respektive  varven 
att  göra  utredning  och  inkomma  med  ritningar  och  kost- 
nadsförslag  angående  de  åtgärder,  som  skulle  behöva  vid¬ 
tagas  med  stationen  tillhörande  fartyg,  vilka  voro  försedda 
med  tankar  för  brännolja,  ävensom  med  i  land  befintliga 
cisterner  och  för  stationen  avsedda  tankpråmar,  för  att 
nämnda  syftemål  skulle  vinnas,  och  lämnade  följande 
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direktiv  för  arbetets  utförande,  nämligen:  att  de  standard¬ 
slangar,  som  avsåges  för  ändamålet  skulle  hava  50  mm 
invändig  diameter  och  förses  med  flänsar  för  hopkoppling, 
att  en,  två  eller  flera  slangledningar  skulle  kunna  inkopplas 
allt  efter  storleken  av  respektive  fartygs  oljetankar,  samt 
att  de  mellanstycken,  som  erfordrades  för  förbindelsen 
mellan  befintliga  fyllnings-  och  avlämningsanordningar  å 
cisterner,  oljepråmar  och  fartyg  samt  de  ifrågasatta  stan¬ 
dardslangarna,  skulle  anordnas  med  förskruvning,  anslut¬ 
ning  eller  fläns,  och  i  andra  ändan  med  fläns,  som  passar 
till  standardslangarna.  Standardslangarna  skulle  vidare 
hava  en  längd  av  5  m  och  flänsarna  en  yttre  diameter 
av  160  mm  med  fyra  bulthål  av  16  mm  diameter  på  125 
mm  delningscirkel,  likformigt  fördelade.  Även  skulle  slang¬ 
arnas  antal  beräknas  så,  att  när  de  voro  inkopplade,  de 
skulle  räcka  1  m  över  respektive  fartygs  sida  åt  bägge 
hållen.  Då  det  jämväl  förekommer,  att  tankångare  med 
rörledningar  om  12,  9  och  8  engelska  tums  diameter  i 
allmänhet  även  äro  försedda  med  150  mm  (6  eng.  tum) 
rörledning,  försedd  med  flänsar,  borde  de  flottans  olje¬ 
cisterner  i  land,  vilka  voro  avsedda  att  mottaga  brännolja 
från  tankångare,  oljetankpråmar,  samt  en  del  fartyg,  vilka 
i  första  hand  kunde  ifrågakomma  att  taga  sitt  oljetörråd 
från  tankångare,  förutom  här  förut  nämnda  anordningar 
vara  försedda  med  mellanstycken,  som  passade  till  egna 
anslutningar  och  till  76,  65  och  90  mm  slangar  med  särskilt 
angivna  dimensioner.  Flänsarna  på  slangdelen  närmast 
tankfartyget  skulle  dessutom  förses  med  klammar,  då  det 
stundom  kunde  vara  svårt  att  få  alla  bultarna  att  passa 
väl  i  de  ombord  å  tankångarna  befintliga  slangarnas  flänshål. 

Sedan  vederbörliga  ritningar  och  förslag  inkommit  till 
standardkommissionen,  överlämnades  dessa  till  Marinför¬ 
valtningen,  som  anbefallde  samtliga  arbeten  till  utförande 
i  den  mån  fartygen  vore  avsedda  att  utgå  på  expedition. 
Frågan  om  standardisering  av  denna  för  flottans  krigsberedskap 
sä  viktiga  detalj  kan  således  anses  fullgiltigt  slutförd ,  sedan 
efter  hand  de  anbefallda  arbetena  blivit  utförda. 


Andra  standardiseringsfrågor. 

Bland  andra  arbeten  som  utförts  må  även  nämnas  fast¬ 
ställandet  av  s.  k.  tubkartor  för  Yarrowpannor ,  vilka  nu¬ 
mera  enligt  Marinförvaltningens  beslut  skola  medfölja  far¬ 
tygens  maskinliggare  för  fartyg  under  expedition  och  medelst 
vilka  man  på  ett  överskådligt  sätt  får  kännedom  om  ång¬ 
pannornas  tillstånd  i  avseende  på  tubernas  beskaffenhet. 
Å  dessa  tubkartor  göras  nämligen  direkta  anteckningar  så 
snart  någon  tub  skadats,  igensatts,  borttagits  eller  ersatts 
med  ny,  sålunda  lämnande  god  upplysning  för  de  arbeten, 
som  anses  behövliga  vid  återkomsten  till  varvet.  De  ar¬ 
beten,  som  utföras  å  pannorna  å  varven  antecknas  lika¬ 
ledes  å  samma  tubkartor. 

En  utredning  angående  olika  koniciteter  å  fartygens  pro¬ 
pelleraxlar  har  även  verkställts  med  förslag  till  vissa  stan- 
dardkonor,  men  har  detta  förslag  liksom  även  förslag  till 
fastställelse  av  askejekloiers  standardisering  ännu  ej  blivit 
fastställt. 

Under  utarbetande  äro  även  s.  k.  » Marinförvaltningens 
standardblad» ,  vilka  innehålla  kort  sammanfattning  av  stan¬ 
dardiseringen  i  fråga,  och  vilka  tilldelas  de  marinens  myndig¬ 
heter,  som  därav  beröras.  Standardbladen  numreras  i 
löpande  nummerordning  och  uppgöras  vid  Marinförvalt¬ 
ningens  ingenjöravdelning,  som  även  ombesörjer  distri- 
bueringen  och  verkställer  den  revision,  som  tid  efter  annan 
kan  anses  behövlig,  för  att  fastställd  standard  skall  mot¬ 
svara  de  fordringar,  som  nyare  framsteg  och  förbättringar 
inom  tekniken  kunna  göra  nödiga. 

Pågående  arbete  med  standardisering  avser  rörflänsar  för 
koppar  och  stålrör  samt  ventiler  av  kautschuk  och  fiber. 

Planerade  arbeten  äro  nitar  och  nitförband,  stansar  av 
stål,  skruv-  hyls  och  förlängningsnycklar,  tubglander,  ång- 
pannearmatur,  kranar,  ventiler,  rattar  till  ventiler,  pack¬ 
dosor,  vattentäta  dörrar,  cell-luckor,  luckor  i  däck,  beslag 
till  luckor,  däckstöttor,  pållare,  kipar,  elektrisk  armatur, 
kortlådor  och  åror. 


SKEPPSREDARESYNPUNKTER  OCH  SKEPPSBYGGARESYNPUNKTER  A 

FARTYGSBYGGANDET. 


I 

Diskussion. 

(Forts.  fr.  sid.  26.) 

Civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell:  (forts,  å  anförande):  De 
olika  fartygshastigheterna  få  givetvis  stor  betydelse  för  manöver¬ 
dugligheten  och  man  frågar  sig  i  första  hand:  behövs  det  för 
att  få  ett  visst  fartyg  tillräckligt  manöverdugligt  i  sjö  en  nor¬ 
mal  fart  av  t.  e.  6,  8,  10  eller  12  knop,  och  behövs  detsamma 
fart  för  stora  som  för  små  fartyg?  Det  brukar  ju  vara  så,  att 
i  grov  sjö  en  stor  linjeångare,  som  annars  gör,  säg  8  knops 
fart,  går  fram  mot  sjön  relativt  lugnt  och  bra  ehuru  måhända 
blott  med  7  knop,  medan  ett  litet  fartyg,  som  även  annars  gör 
8  knop,  hindras  mera  av  sjön,  stampar  och  icke  gör  större  fart 
än  kanske  4  knop  eller  rent  av  tvingas  att  ligga  stilla  och  hålla 
sjön,  och  således  är  mindre  manöverdugligt.  I  det  fallet  skulle 
alltså  hästkraftbeloppet  och  även  farten  behöva  tagas  propor¬ 
tionsvis  väsentligt  större  för  ett  mindre  fartyg  för  att  detsam¬ 
ma  skall  bli  likvärdigt  i  manöverduglighet  med  ett  större. 

Med  det  sagda  vill.  jag  liksom  professor  DibLiEHÖÖK  på¬ 
peka  den  synnerligen  stora  svårigheten  i  att  lagstifta  beträf¬ 
fande  maskinstyrkan.  Om  några  bestämmelser  måste  finnas, 
torde  det  vara  riktigast  och  enklast  att  fixera  en  viss  minimi- 
fart  i  knop,  som  konstaterades  vid  provtur.  Om  emellertid  en 
sådan  minimifart  skulle  vara  lika  stor  vid  små  och  stora  fartyg 
för  att  de  skola  vara  tillräckligt  manöverdugliga  i  de  sjöför¬ 
hållanden,  resp.  fartyg  böra  kunna  tänkas  motstå,  tarvar  när¬ 
mare  övervägande.  Att  fixera  ett  minimiantal  indikerade  häst¬ 
krafter  i  förhållande  till  brutto  tonnaget  är  i  varje  fall  så  oegent¬ 
ligt,  att  det  icke  bör  ifrågakomma. 


Föredragets  titel  ger  anledning  erinra  om  att  det  finns  en 
punkt,  som  är  en  smula  öm  ibland,  där  skeppsredare-  och 
skeppsbyggaresynpunkter  i  särskild  grad  mötas,  och  den  punk¬ 
ten  är  rederiernas  inspektionsavdelningar ,  varest  i  allmänhet  också 
specifikationerna  för  fartygsbeställningarna  utarbetas  eller  god¬ 
kännas.  Å  ett  rederis  inspektionsavdelning  brytas  tre  huvud¬ 
synpunkter,  för  det  första  skeppsredarens  eller  affärsmannens 
och  beställarens  synpunkter,  för  det  andra  fartygspersonalens 
synpunkter,  representerad  av  sjökaptener  och  maskinister,  och 
för  det  tredje  skeppsbyggarens  eller  leverantörens  synpunkter. 
Att  den  tekniska  sakkunskapen  i  en  dylik  inspektionsavdel¬ 
ning  borde  vara  väl  representerad,  torde  väl  ingen  vilja  för¬ 
neka,  och  att  brist  på  dylik  sakkunskap  kan  leda  till  för  rede¬ 
rierna  nog  så  dyrbara  konsekvenser,  finnas  säkerligen  en  hel 
del  sorgliga  exempel  på.  Flera  av  våra  stora  rederier  hava 
glädjande  nog  ingenjörer  i  sin  tjänst,  och  jag  undrar,  om  icke 
skeppsredare-  och  skeppsbyggaresynpunkterna  på  fartygsbyg- 
gandet  lättare  i  praktiken  skulle  kunna  gå  att  förena,  om  re¬ 
derierna  mera  allmänt  anställde  skeppsbygguadsingenjörer  på 
sina  inspektionsavdelningar.  Även  vid  förhandlingar  med  far- 
tygsinspektionen  och  klassificeringssällskapen  torde  det  för  alla 
parter  vara  av  stor  betydelse,  hurudan  inspektionsavdelningarnas 
tekniska  sakkunskap  är.  Det  vore  värdefullt  att  i  detta  sam¬ 
manhang  få  höra  olika  talares  åsikter  om  rederiernas  inspek¬ 
tionsavdelningar  och  deras  sammansättnings  betydelse  för  ett 
godt  resultat  av  samarbetet  mellan  rederier,  varv,  klassifice- 
ringssällskap  och  fartygsinspektion. 
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Ingenjör  Q.  Bremberg:  Herr  ordförande!  För  alla  som  hade 
tillfälle  att  i  går  åhöra  ett  föredrag  av  byråchefen  Nilsson, 
har  det  förvisso  varit  tillfredsställande  få  höra,  att  det  finnes 
utsikt  till  en  revision  av  dessa  nu  så  förhatliga  lagar  och  för¬ 
ordningar.  Jag  avser  icke  så  mycket  själva  lagen  och  dess 
ordalydelse,  utan  mera  dess  tillämpning  och  systemet  i  det 
hela.  Och  jag  tror,  att  vi  hava  kommit  så  långt  nu,  att  veder¬ 
börande  själva,  som  hava  att  tillämpa  dessa  lagar  och  förord¬ 
ningar,  också  hava  kommit  till  insikt  om,  att  det  måste  göras 
någon  ändring,  då  inspektionen  icke  får  arbeta  efter  de  syn¬ 
punkter,  som  voro  avsedda,  när  denna  generella  lag  och  för¬ 
ordning  först  kom  till.  Det  hela  har  blivit  så  förryckt,  att  jag 
tror  det  är  ingen  av  de  sakkunniga  i  inspektionen,  som  icke 
själv  medger,  att  det  är  alldeles  uppåt  väggarna  så  som  dessa 
lagar  och  förordningar  tydas.  Nu  finns  det  emellertid  hopp 
om  en  revision,  och  efter  de  glimtar,  vi  fingo  del  av  i  går, 
tror  jag  den  är  på  rätta  vägen,  och  att  det  är  meningen,  att 
sunda  förnuftet  skall  börja  få  göra  sig  gällande  vid  tillämp¬ 
ningen  av  dessa  lagar. 

De  stora  rederierna  hava  ingen  svårighet  att  reda  sig,  de 
hava  makt  och  myndighet  bakom  sig,  så  att  de  själva  kunna 
reglera  och  sköta  detta  någorlunda.  Men  det  är  vad  jag  skulle 
vilja  kalla  småfolket,  som  redan  förut  kapten  Ramberg  har 
påyrkat  litet  hjälp  åt,  vilket  också  jag  skulle  särskilt  vilja 
göra  mig  till  tolk  för.  Det  är  alldeles  orimliga  och  oresonliga 
fordringar,  man  ställer  på  dessa  små  båtar  även  i  inskränktaste 
fart  i  våra  skärgårdar,  som  t.  e.  att  de  skola  hava  barrier- 
räcket  så  högt,  att  icke  en  överförfriskad  målare  skall  kunna 
hoppa  över  bord.  Och  stängerna  i  räcket  skola  sitta  så  nära 
varandra,  att  han,  sedan  han  icke  kan  hoppa  över  bord,  ej 
heller  skall  kunna  peta  sig  emellan  och  ramla  ut,  och  detta 
även  på  de  allra  minsta  båtarna  å  19 — 20  meters  längd.  Men 
vill  man  i  nåder  anhålla  om  befrielse  från  dylik  bestämmelse, 
får  man  det  genast,  ty  vederbörande  äro  mycket  tillmötesgå¬ 
ende,  och  man  kan  ju  komma  fram  den  vägen.  Men  det  är 
icke  så  som  det  bör  vara,  när  man  nu  har  fått  en  fartygsin- 
spektion,  att  man  nu  skall  behöva  gå  så  till  väga,  utan  för¬ 
ordningarna  skola  väl  handhavas  och  tillämpas  med  nödig 
hänsyn. 

Det  framhölls  här  i  afton  ett  exempel  beträffande  livbältena. 
Ja,  tänk  bara  på  våra  små  skärgårdsbåtar,  som  skola  hava  denna 
mängd  av  livbälten,  undanstuvade  på  sätt  och  vis,  fastän  det 
med  stora  och  tydliga  bokstäver  skall  stå  angivet,  var  de  finnas. 
Mängden  skall  finnas,  men  man  kan  undra,  hur  det  skulle  gå, 
om  de  skulle  behöva  användas.  Jo,  går  båten  på  grund,  så 
sker  det  vanligen  så  nära  land,  att  de  icke  behövas.  Blir  den 
överseglad  i  en  hast  och  livbältena  skola  användas,  hur  länge 
tro  herrarna,  att  båten  håller  sig  flytande,  om  den  får  en  så 
pass  farlig  kollision,  att  man  verkligen  behöver  använda  dylika 
livbälten.  Hur  många  av  dessa  300  å  400  människor,  som  kan¬ 
ske  äro  ombord,  kunna  då  hinna  få  tag  på  dessa  livbälten? 
Kanske  det  är  en  fjärdedel,  men  kanske  det  bara  är  en  tion¬ 
del,  som  begriper  sig  på,  hur  man  skall  sätta  på  sig  deSsa  liv¬ 
bälten.  Men  de  skola  i  alla  fall  finnas  på  båten  och  prövas 
då  och  då,  så  att  man  ser,  att  de  äro  användbara  för  sitt  ända¬ 
mål  och  att  antalet  stämmer. 

Det  går  för  långt,  då  folk  icke  skall  få  bruka  sitt  förnuft, 
utan  det  skall  vara  en  juridisk  myndighet  som  bestämmer  om 
sådana  här  saker,  som  den  tydligen  icke  har  begrepp  om.  Tänk 
bara  på  hur  det  skulle  ta  sig  ut  i  verkligheten!  Inte  springa 
alla  dessa  människor  vid  ett  sådant  olyckstillfälle  efter  livbäl¬ 
ten.  Nej,  en  del  hoppa  över  bord  och  försöka  klara  sig,  så 
att  icke  andra  skola  klänga  sig  fast  vid  dem,  och  för  ombord 
varande  fruntimmer  och  barn  finns  det  ingen  möjlighet  att 
sätta  på  sig  sådana  bälten  i  en  hast.  Men  hundratals  livbälten 
skall  det  finnas,  som  alla  skola  underhållas.  Men,  som  sagt, 
efter  vad  vi  hörde  i  går  är  det  godt  hopp  om  en  ändring, 
och  det  är  icke  en  dag  för  tidigt. 

Jag  vet  icke  hur  många  av  herrarna  som  varit  i  Hälsing¬ 
borg  och  sett  förhållandena  i  hamnen  där.  Där  finns  det  en  färja, 
som  går  en  distans  något  längre  än  från  det  ena  hörnet  av 
detta  rum  till  det  andra  med  utgångspunkt  från  ett  färjläge. 
Trafiken  är  icke  större,  än  att  den  tidtals  skötes  av  en  båt, 
som  till  huvudsakligt  framdrivningsmedel  har  ett  par  åror,  och 
en  karl  kan  sköta  det  hela.  Den  färja,  som  nu  ombesörjer 
den  trafiken,  blev  för  ett  par  år  sedan  ålagd  att  vara  utrustad 
med  kompass,  ankare  och  kättingar!  Vad  sägs  om  det? 


Överingenjör  D.  A.  Hector:  Jag  kan  inte  neka  till,  att 
jag  måste  instämma  till  en  viss  grad  i  vad  byråchefen  N11.S- 
SON  sagt  angående  att  ett  visst  fartyg  också  fordrar  en  viss 
maskinstyrka,  men  jag  tror,  att  det  rör  i  synnerhet  mindre  far¬ 
tyg.  Det  rustas  nämligen  ut  alla  möjliga  slags  fartyg  med 
maskiner,  med  vilka  de  knappast  kunna  taga  sig  fram  i  godt 
väder.  Det  är  således  givet,  att  det  för  sådana  bör  fordras  en 
viss  maskinstyrka. 

Jag  vill  fråga  byråchefen  Nilsson,  huruvida  det  icke  skulle 
vara  möjligt  att  tillämpa  lagbestämmelsen  i  detta  svenska  av¬ 
seende  även  på  andra  nationers  fartyg.  Man  har  haft  tillfälle 
se  en  viss  nations  fartyg  passera  genom  skärgården,  och  man 
måste  förundra  sig  över  hur  det  över  huvud  taget  kan  vara 
möjligt  för  dem  att  taga  sig  fram  i  sjö.  De  flesta  äro  full- 
lastade  pråmar,  som  man  satt  en  otillräcklig  motor  i.  Hur 
kan  ett  sådant  fartyg  anses  sjövärdigt?  Om  våra  svenska  far¬ 
tyg  nu  skola  förses  med  en  viss  maskinstyrka,  kan  då  icke 
kommerskollegium  ingripa  vis  å  vis  denna  konkurrerande  sjö¬ 
fart? 

En  annan  sak,  som  sammanhänger  med  föredraget,  och  som 
det  vore  intressant  att  få  en  upplysning  om,  är,  huruvida  ut¬ 
sikter  finnas  att  frågan  om  säkerheten  till  sjöss,  vilken  fråga 
behandlades  för  några  år  sedan  vid  »the  international  conven- 
tion  relating  to  safety  of  life  at  sea»,  kommer  att  återupptagas. 
Då  byråchefen  Nilsson  var  en  av  deltagarna  i  detta  möte, 
förmodar  jag,  att  han  känner  till  hur  denna  fråga  för  närva¬ 
rande  ligger,  och  om  någon  nation  beslutat  tillämpa  vad  som 
beslöts  vid  mötet. 

Byråchef  Nilsson:  Jag  tar  först  upp  till  besvarande  den 
fråga,  som  synes  hava  väckt  det  mesta  intresset,  nämligen  frå¬ 
gan  om  möjligbeten  att  fastställa  ett  minimimått  på  den  maskin¬ 
styrka,  ett  fartyg  bör  hava  för  att  kunna  anses  vara  i  sjövär¬ 
digt  skick. 

Jag  vill  då  först  gentemot  professor  LilliEhööks  anfö¬ 
rande  säga,  att,  såvidt  jag  nu  kan  erinra  mig,  det  visserligen 
icke  finnes  någon  direkt  föreskrift  härom  i  den  främmande 
lagstiftningen,  men  frågan  har  blivit  ganska  livligt  omdebat¬ 
terad  i  samband,  eget  nog,  med  frågan  om  de  nya  engelska 
fribordsreglerna.  Det  har  nämligen  visat  sig  vid  det  arbete, 
som  för  närvarande  pågår  närmast  bland  redarna  i  syfte  att  få 
fribordsbestämmelserna  internationellt  reglerade  och,  varvid  re¬ 
darna  tillkallat  tekniska  experter,  att  man  behöver  få  fastsla¬ 
get  en  definition  på  segelfartyg  med  hjälpmaskin,  såsom  jag 
i  övrigt  närmare  påpekade  i  går.  För  sådant  ändamål  har  det 
visat  sig  nödvändigt  att  erhålla  en  formel  för  maskinstyrkan, 
och  i  samband  därmed  har  frågan  varit  uppe,  hur  man  skulle 
kunna  få  en  formel  för  beräknandet  i  allmänhet  av  de  erfor¬ 
derliga  minimihästkrafterna  å  ett  maskindrivet  fartyg.  I  Norge, 
där  man  förberedelsevis  sysslat  med  denna  sak,  har  visserligen 
någon  formel  ännu  ej  blivit  direkt  föreslagen  men  tillämpar 
man  i  alla  fall,  som  jag  hade  äran  att  visa  i  går,  i  Norge  en 
praxis,  vars  resultat  stämma  ganska  väl  överens  med  den  av 
vissa  i  kollegium  tillkallade  sakkunnige  föreslagna  formeln. 

Givetvis  är  det,  som  överingenjör  Hector  antydde,  inte  de 
stora  fartygen  man  vill  komma  åt,  och  den  kurva,  jag  dragit 
upp  här,  var  ju  ej  precis  avsedd  att  ange  vad  man  lämpligen 
borde  lagstifta  om,  utan  vad  jag  ville  visa  var,  huru  pass  varie¬ 
rande  begreppen  äro  beträffande  frågan  om  vilken  maskin¬ 
styrkan  bör  vara  för  ett  visst  fartyg,  och  fann  jag  då  lämpli¬ 
gast  att  fortsätta  den  kurva,  vars  första  del  skulle  antyda  de 
minimibelopp,  som  genom  en  eventuell  lagstiftning  borde  fixeras. 

Beträffande  vad  som  anförts  om  farten,  vindförhållandena 
och  axelhästkrafter  m.  m.,  ber  jag  få  påvisa,  att  vi  här  hava 
5  fartyg,  mellan  5  300  och  5  700  bruttoton,  vilka  samtliga  äro 
att  betrakta  såsom  linjefartyg.  Jag  kommer  dock  ej  nu  ihåg 
deras  namn.  De  hava  såsom  synes  högst  varierande  antal  häst¬ 
krafter,  från  2  000  upp  till  3  300,  och  på  grund  av  att  pappe¬ 
ret  inte  räckte  till,  fick  jag  inte  med  ett,  som  hade  4  000  häst¬ 
krafter,  och  detta  oaktat  alt  de  nyss  antydda  på  maskinstyr¬ 
kans  bestämmande  inverkande  faktorerna  för  samtliga  fartygen 
varit  likartade.  Detta  måste  sägas  vara  ett  ganska  remarkabelt 
förhållande. 

Jag  har  ej  brytt  mig  om  att  tagå  med  fårtyg,  som  äro  under 
500  bruttoton,  men  även  i  fråga  om  dessa  är  det  naturligtvis 
av  betydelse  ätt  kunna  på  ett  eller  annat  sätt  reglera  häst- 
kraftsförhållandena,  och  det  är,  såsom  jag  nyss  antydde,  sär¬ 
skilt  ifråga  om  dessa,  som  lagstiftningsåtgärder  synas  påkallade. 
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Det  kan  nog  vara  mycket  riktigt  att  räkna  både  med  axel¬ 
hästkrafter  och  knopkurvor  och  deplacementston,  men  jag  skall 
be  att  få  taga  fasta  på  vad  ingenjör  Ljungzeee  själv  sade 
om  bristen  på  tekniska  krafter  å  vissa  rederiers  inspektions- 
kontor.  Detta  gör,  att  man  ej  gärna  kan  röra  sig  med  sådana 
begrepp  som  axelhästkrafter  etc.,  utan  man  måste  ha  någon¬ 
ting  mera  direkt  påtagligt.  Håller  man  sig  till  de  mindre  far¬ 
tygen  och  uppställer  mera  blygsamma  fordringar,  vilket  den 
uppdragna  kurvan  väl  får  anses  ange,  har  man  vunnit  vad 
man  vill  vinna,  nämligen  en  viss  säkerhetsmarginal. 

Att  man  borde  kunna  förhindra  sådana  veritabla  plimsoll- 
kistor  —  skroven  må  vara  aldrig  så  goda  —  att  gå  i  öster¬ 
sjöfart,  som  dessa  förtjusande  finnbåtar,  vi  haft  besök  av  för- 
liden  sommar,  är  ju  alldeles  klart.  Men  det  råkar  vara  så 
olyckligt,  att  den  svenska  lagstiftningen  knappast  möjliggör 
ett  så  pass  positivt  ingripande  som  det  här  ifrågasatta,  ty  visser¬ 
ligen  äro  alla  utländska  fartyg  underkastade  fartygsinspektio- 
nens  kontroll  i  alla  avseenden  utom  dem,  som  röra  bemannings- 
förhållanden,  kosthåll  etc.,  således  jämväl  i  fråga  om  maskine¬ 
riets  beskaffenhet,  men  en  fartygsinspektör  har  icke  någon 
annan  utväg,  när  han  iakttager  större  brister  å  utländskt  far¬ 
tyg,  än  att  anmäla  vederbörande  fartyg  till  kommerskollegium 
varpå  kommerskollegium  gör  en  anmälan  till  utrikesdeparte¬ 
mentet  och  utrikesdepartementet  till  vederbörande  lands  ut¬ 
rikesdepartement,  och  hur  det  sedan  går,  ja  därom  vill  jag  ej 
yttra  mig. 

För  att  verkligen  få  någon  effektiv  kontroll  måste  man  för 
sådant  fall  tillgripa  stoppning,  det  vill  säga  förbud  mot  farty¬ 
gets  nyttjande,  men  sådan  stoppning  kan  ej  ske  med  mindre 
det  kan  bevisas,  att  det  föreligger  uppenbar  livsfara.  Våra 
stoppningsmöjligheter  äro  nämligen  betydligt  mera  begränsade 
än  vad  de  äro  i  Norge,  där  man  kan  stoppa,  om  ett  fartyg 
befinner  sig  i  sådant  skick  att  det  med  hänsyn  till  den  fart,  i 
vilken  fartyget  är  avsett  att  nyttjas,  kan  anses  vara  förenat 
med  större  fara  för  människoliv  att  gå  till  sjöss  med  fartyget, 
än  under  normala  förhållanden.  Jag  undrar,  vem  som  skulle 
vilja,  med  risk  att  få  efterräkningar,  stoppa  ett  fartyg  av  det 
slag  det  här  är  fråga  om,  under  påstående  att  det  föreligger 
uppenbar  livsfara  — •  när  fartyget  faktiskt  kunnat,  och  det  i 
rätt  svårt  väder,  komma  över  från  Finland  till  Sverige.  Givet¬ 
vis  vore  det  för  den  svenska  sjöfarten  av  stor  betydelse  i  kon¬ 
kurrensen,  om  man  kunde  öva  strängare  kontroll  över  främ¬ 
mande  fartyg  än  som  nu  sker,  men  man  kan  säga,  att  ett 
lands  förmåga  att  öva  kontroll  härvidlag  beror  på,  hur  många 
dreadnoughtar  landet  har. 

Visserligen  försöker  man  att  genom  sådana  kommissioner 
och  konventioner,  som  överingenjör  HecTor  omnämnde,  vinna 
internationell  likformighet  på  sjösäkerhetslagstiftningens  om¬ 
råde,  såsom  t.  e.  genom  den  stora  Londonkonventionen  av  1914. 
Men  därmed  är  ju  ej  mycket  vunnet,  och  vad  Londonkonven¬ 
tionen  beträffar  har  densamma  ännu  icke  trädt  i  kraft,  då  engels¬ 
männen  alltsedan  krigets  utbrott  förklarat,  att  den  icke  gäller 
för  deras  vidkommande,  och  då  är  det  naturligtvis  synnerligen 
svårt  för  ett  annat  land  att  förklara,  att  den  gäller  för  enbart 
det  landets  vidkommande.  Detta  har  ej  hindrat,  att  engels¬ 
männen  själva  utfärdat  en  del  partiella  förordningar,  hämtade 
ur  nämnda  konvention,  samt  att  de  fordra,  att  dessa  skola  till- 
lämpas  även  å  främmande  fartyg,  vilket  synes  bekräfta,  vad  jag 
nyss  nämnde  om  dreadnoughtar. 

Vad  nu  beträffar  andra  under  diskussionen  gjorda  inlägg 
vill  jag  nämna,  att  det  kanske  är  mindre  lämpligt  att  vid  en 
diskussion  i  dag  mera  utförligt  inlåta  sig  på  vad  som  berör¬ 
des  i  mitt  föredrag  i  går  —  men  kanske  herr  ordföranden 
tillåter  mig  beröra  en  fråga,  som  kommit  upp  här  ehuru  något 
vid  sidan  av  ämnet,  nämligen  den  om  de  nya  sjösäkerhetsför- 
fattningarnas  eventuella  revision,  och  därvid  särskilt  de  detaljer, 
som  ingenjör  Bremberg  drog  fram. 

Det  är  anmärkningsvärdt,  att  man  alltid  så  mycket  talar  om 
vad  som  sker  här  hemma,  som  inte  är  bra,  om  jag  nu  ock 
kan  förstå  det,  då  det  ju  rör  sig  om  saker,  som  man  bäst  har 
reda  på.  Men  det  är  ingen  enda,  som  tyckt  det  vara  egen¬ 
domligt,  att  t.  e.  våra  färjor,  som  gingo  mellan  Saltsjöbanans 
station  och  Karl  XH:s  torg,  eller  de,  som  gingo  mellan  All¬ 
männa  gränd  och  Räntmästartrappan,  när  de  såldes  till  Norge 
och  sattes  in  i  trafik,  den  ena  i  Kristiania,  mellan  Pipersviken 
och  Bygdö,  och  den  andra  i  Bergen  på  en  distans  betydligt 
kortare  än  den  mellan  Saltsjöbanans  station  och  Karl  XII:s 


torg,  måste  skaffa  sig  en  båt  på  var  sida  ujider  dävcrtar ,  och 
dessutom  måste  alla  förses  med  flottar  på  taket.  För  övrigt 
vill  jag  minnas,  att  de  även  i  den  farten  måste  hava  livbälten 
för  alla  ombord. 

Det  uppstår  givetvis  vid  en  lagstiftning  av  ifrågavarande 
art,  vilken  delvis  måste  taga  hänsyn  till  internationella  för¬ 
hållanden,  vissa  abnorma  fall,  och  det  är  just  dem,  som  vi  velat 
i  någon  mån  retuschera  bort  genom  revisionen.  Att  retusclien 
inte  vidtagits  förr  beror,  som  jag  nämnde  i  går,  på  att  man 
inte  vill  och  i  allmänhet  inte  kan  ge  sig  in  på  att  revidera  en 
författning,  förrän  man  fått  fullt  klart  för  sig,  åtminstone  i  det 
väsentliga,  vad  som  kräver  en  ändring. 

Skeppsredare  Broström  talade  i  går  i  sitt  slutanförande 
efter  mitt  föredrag  —  varå  jag  ju  icke  då  kunde  få  tillfälle 
att  svara  —  om  den  där  kompassen  på  ett  fartyg,  vilket  gjort 
en  resa  rundt  jorden  två  gånger  och  vilken  kompass,  när  farty¬ 
get  åter  kom  till  Sverige,  blev  kasserad,  därför  att  den  inte 
fyllde  de  svenska  fordringarna.  Då  underlät  han  emellertid 
att  nämna,  att  precis  samma  förhållande  skulle  hava  inträffat, 
om  fartyget  byggts  i  Sverige  och  kommit  till  England.  Vidare 
underlät  han  att  nämna,  att  kompassfordringarna  här  i  Sverige 
icke  äro  uppställda  vare  sig  av  kommerskollegium  eller  av  far- 
tygsinspektionen  utan  åv  Nautisk  meteorologiska  byrån,  som 
nu  uppgått  i  sjökarteverket.  Jag  har  gång  efter  annan  sökt 
förmå  vederbörande  i  Nautisk  meteorologiska  byrån  att  ut¬ 
verka  en  förklaring  —  Kungl.  Maj:t  kan  nämligen  utfärda  en 
sådan  förklaring  —  att  engelska  certifikat  skola  godkännas  och 
inte  bara  tyska  certifikat,  efter  vilka  våra  nuvarande  äro  upp¬ 
gjorda.  Vad  det  av  herr  Broström  anförda  exemplet  beträffar, 
hade  man  fått  byta  kompass  under  motsvarande  förhållanden 
också  i  England,  även  om  fartyget  gjort  två  världsomseglings- 
resor  med  en  kompass,  godkänd  hos  oss.  Båten  byggdes  för 
övrigt  hos  Burmeister  &  Wain.  Kontrollstation  för  kompas¬ 
sens  godkännande  finnes  ju  i  Malmö.  Varför  lät  rederiets 
ombud  då  inte  kontrollera  kompassen  i  Malmö?  Det  är  gan¬ 
ska  orättvist  att  vi  skola  lastas  för  dylikt  förbiseende  av  rede¬ 
riets  kontrollant. 

Beträffande  frågan  huruvida  det  skall  finnås  livbälcen  för 
alla  ombord  på  båtar  i  skärgårdsfart  eller  ej,  kan  jag  ej  mer 
ingående  yttra  mig.  Jag  vill  minnas,  att  vi  väsentligt  redu¬ 
cerat  fordringarna  i  detta  avseende,  men  jag  kommer  tyvärr 
inte  ihåg  alla  detaljer.  Jag  vill  bara  nämna,  att  de  bestämmel¬ 
ser,  som  dels  föreslagits,  dels  redan  nu  tillämpas,  äro  att  till¬ 
skriva  den  nautiska  sakkunskap,  varöver  vi  förfoga. 

Bostäderna  ombord  äro  ett  särskilt  kapitel,  och  min  ut¬ 
fästelse  i  går  att  försöka  göra  byggnadsförordningens  över¬ 
gångsbestämmelser  så  mjuka  som  möjligt  kan  jag  tyvärr  inte 
vidhålla  i  fråga  om  bostäderna,  ty  i  detta  avseende  är  förslag 
redan  överlämnat  och  ligger  för  närvarande  i  handelsdeparte¬ 
mentet.  Det  är  vederbörande  där,  som  komma  att  bestämma 
om  detta.  Dock  har  jag  anledning  hoppas,  att  om  överhuvud 
taget  det  nya  förslaget  går  igenom,  kommer  det  även  där  att 
bli  mycket  mjuka  övergångsbestämmelser. 

Jag  vet  inte,  om  det  var  någonting  mer  att  tillägga  än  det 
gamla  amerikanska:  »Skjut  inte  på  pianisten!  Han  gör  så  godt 
han  kan.» 

Ordföranden,  civilingenjör  J.  Drakenberg:  Jag  skulle  vilja 
fråga  om  en  sak,  som  intresserar  mig  och  många  med  mig. 
Jag  har  hört  sägas,  att  de  nya  lagar  och  förordningar,  som 
väntas,  skulle  innehålla  en  bestämmelse,  varigenom  skulle  för¬ 
hindras,  att  en  person  kör  en  motorbåt  utan  att  ha  genomgått 
en  kurs  och  avlagt  examen.  Hur  ligger  den  saken  för  när¬ 
varande? 

Byråchef  Nilsson:  Ja,  den  saken  ligger  hos  handelsministern. 

Ordföranden:  Jag  hoppas  den  blir  liggande  där  tillsvi¬ 
dare,  och  helst  allt  framgent! 

Byråchef  Nilsson:  Det  hoppas  jag  också,  höll  jag  på  att 
säga.  Men  jag  kan  inte  yttra  mig  bestämt  om  den  saken. 
Kanske  kommer  frågan  upp  till  hösten,  och  nog  kommer  den 
fram  förr  eller  senare.  Men  det  är  ju  synnerligen  lätta  for¬ 
dringar;  det  skulle  visst  bara  komma  att  kosta  ungefär  en  tia. 

Ordföranden:  En  tia  är  ganska  mycket  pengar.  Och  det 
är  inte  bara  det  det  gäller,  utan  jag  anser,  att  det  skulle  vara 
ganska  betungande  för  skärgårdsbefolkningen  och  dessutom 
alldeles  obehövligt  att  få  ge  sig  in  t.  e.  från  Möja  för  att  gå 
igenom  en  sådan  kurs  och  ta  en  sådan  examen. 
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Byråchef  Nilsson:  Det  är  inte  någon  examen,  det  är  frågan 
om  det  är  bara  ett  förhor  för  att  utröna,  om  de  kunna  styra. 

Ordföranden:  Ja,  det  kan  man  vara  tämligen  säker  på. 
—  Men  då  är  det  ingen  fara  för  den  här  sommaren? 

Byråchef  Nilsson:  Nej,  absolut  inte. 

Inspektör  Wilhelm  Lundbohm:  Jag  fäste  mig  vid  en  pas¬ 
sus  i  ingenjör  LjUNGZEhhS  anförande,  där  han  talade  om  re¬ 
deriernas  inspektionsavdelningar  och  framhöll  att  dessa  ofta 
sakna  tekniska  krafter,  kompetenta  att  sammanföra  värdefulla 
driftresultat,  upprätta  fartkurvor  etc.  Då  jag  är  den  ende 
här  närvarande  inspektören,  anser  jag  mig  böra  replikera  detta 
uttalande,  i  vilket  till  min  ledsnad  byråchefen  NlESSON  delvis 
instämde.  Jag  trodde  inte,  att  han  hade  anledning  fälla  ett 
sådant  omdöme  om  rederiernas  inspektionsavdelningar. 

Jag  tror,  att  rederierna  i  främsta  rummet  sikta  på  en  god 
fartygsekonomi.  Och  att  nå  det  målet  utgör  ju  den  väsent¬ 
ligaste  delen  av  inspektörernas  arbete.  Vad  särskilt  användan¬ 
det  av  teknisk  sakkunskap  beträffar,  tror  jag,  att  man  på  senare 
tid  har  börjat  att  i  större  utsträckning  begagna  sig  av  sådan 
även  hos  våra  svenska  rederier.  Och  för  mitt  bolags  vidkom¬ 
mande  kan  jag  stå  till  tjänst  med  en  bearbetad  statistik  rö¬ 
rande  fartygens  ekonomi  sedan  tio  år  tillbaka,  om  herrarna 
ha  intresse  av  densamma. 

Jag  tycker  alltså,  att  det  var  något  för  generellt,  detta  ytt¬ 
rande  om  att  så  stort  ansvar  skulle  drabba  just  rederiernas 
inspektionsavdelningar  i  detta  avseende. 

Byråchef  Nilsson:  Vi  veta  ju  alla,  att  det  rederi,  vars 
representant  här  nyss  hade  ordet,  så  till  vida  skiljer  sig  från 
många  andra,  beträffande  vilka  här  fällts  ett  möjligen  för  ge¬ 
neraliserat  omdöme,  som  detta  bolag  verkligen  har  och  länge 
haft  ingenjörsteknisk  sakkunskap  på  sin  inspektionsbyrå.  Vi 
veta  ju  också  alla,  att  det  är  så  pass  mycket  att  göra  på  ett 
sådant  inspektionskontor,  särskilt  på  ett  större  rederis,  att  en 
man  ej  kan  hinna  sköta  och  överblicka  allt,  och  när  jag  nyss, 
i  någon  mån  tog  fasta  på  vad  ingenjör  LjUNGZEEE  sade,  var 
det  bl.  a.  därför  att  i  det  speciella  fall,  som  rörde  kompassen 
å  det  i  Köpenhamn  byggda  fartyget,  visade  det  sig,  att  rede¬ 
riets  inspektör  antagligen  icke  hade  haft  tillräckligt  med  kraf¬ 
ter  för  att  övervaka  denna  detalj.  I  nämnda  fall  kan  det  emeller¬ 
tid  aldrig  bli  tal  om  någon  brist  i  ingenjörtekniskt  avseende, 
utan  det  var  ju  en  rent  nautisk  angelägenhet  det  gällde. 

I  övrigt  får  jag  säga  att  vi  i  fartygsinspektionen  mycket 
väl  samarbetat  med  och  haft  det  största  gagn  av  rederiernas 
särskilda  inspektionsbyråer,  när  de  varit  så  pass  väl  ordnade, 
som  fallet  är  beträffande  de  större  rederierna.  Men  nu  för 
tiden  kräves  det  av  en  fartygsägare  eller  redare,  att  han  måste 
ha  inspektör,  även  om  rederiet  är  aldrig  så  litet,  och  beträf¬ 
fande  dessa  mindre  rederiers  fartygsinspektörer  eller,  rättare 
sagt,  beträffande  organisationen  av  inspektionen  inom  dessa 
rederiföretag,  måste  det,  om  ej  av  annat  så  av  ekonomiska 
skäl,  brista.  Man  kan  ej  begära,  att  ett  rederi  med  en  eller 
två  båtar  skall  kunna  hålla  en  stab  av  både  skeppsbyggare, 
maskinspecialister  och  sjömän,  utan  det  kan  naturligtvis  hända, 
att  man  beträffande  speciella  detaljer  kommer  att  lägga  avgö¬ 
randet  i  händerna  på  icke  fackmän.  Det  var  egentligen  detta, 
som  jag  avsåg  med  mitt  yttrande. 

Ingenjör  J.  M.  Ahlström:  Endast  ett  par  ord,  som  även 
röra  skeppsbyggare-  och  .skeppsredaresynpunkter  vid  fartygs 
byggande.  Det  hände  sig  nämligen  härom  dagen,  att  jag  hade 
att  göra  med  ett  fartyg,  som  för  ett  par  år  sedan  nybyggts  i 
Norge  för  svensk  redare  och  som  nu  av  denne  blev  sålt  till¬ 
baka  till  Norge.  Fartyget  hade  byggts  i  Norge  till  svenska 
fartygsinspektionens  godkännande.  När  det  kom  hit,  blev  det 
som  vanligt  inspekterat  på  nytt;  vilka  anmärkningar,  som  då 
gjordes,  vet  jag  inte.  Men  jag  vet,  att  när  det  nu  skickades 
tillbaka  till  Norge  igen  och  övertogs  av  det  norska  rederiet, 
blev  en  hel  del  ändringar  gjorda,  uteslutande  beroende  på  de 
olika  bestämmelser,  som  föreskrivits  av  sjökontrollen  i  Norge. 
Jag  hade  just  det  angenäma  uppdraget  att  slutbesiktiga  en  del 
av  dessa  ändringsarbeten.  Och  kan  jag  bland  annat  nämna, 
att  styrkompassen  blev  kasserad.  Den  var  godkänd  i  Sverige, 
men  dög  inte  i  Norge. 

Här  äro  vi  tre  små  »grannationer»,  Sverige,  Norge  och  Dan¬ 
mark,  som  ha  sjökontroll  alla  tre.  Skulle  vi  inte  inom  dessa 
tre  nationer  kunna  ena  oss  om,  att  försöka  få  något  så  när 
lika  bestämmelser  på  detta  omåde,  så  att,  om  vi  sins  emellan 


skifta  fartyg  någon  gång,  vi  inte  skola  behöva  göra  alltför 
många  ändringsarbeten  på  dessa? 

Civilingenjör  Ljungzell:  Jag  vill  endast  komplettera  mitt 
första  yttrande  med  att  jag  inte  alls,  som  inspektör  Lundbohm 
tycktes  tro,  riktade  någon  anmärkning  mot  skötseln  av  något 
särskilt  rederi,  utan  jag  ville  säga,  att  i  allmänhet  är  det  mitt 
intryck,  att  de  svenska  rederierna  i  ganska  liten  utsträckning 
sysselsätta  teknisk  arbetskraft.  Åtminstone  i  en  del  och  t.  o.  m. 
större  svenska  rederiers  inspektionsavdelningar  saknas  verkli¬ 
gen  högskolebildad  ingenjörskraft  och  ha  istället  i  navigations¬ 
skolor  utbildad  personal  ett  inflytande,  som  deras  tekniska 
kunskaper  knappast  motiverar.  Detta  sakförhållande  torde  i 
detta  teknikens  tidevarv  näppeligen  i  längden  bli  fördelaktigt 
för  sådana  rederiers  ekonomiska  resultat.  Jag  har  fått  det  be¬ 
stämda  intrycket,  att  en  del  välskötta  utländska  rederier,  t.  e. 
det  Forenede  Dampskib-Selskab  i  Köbenhavn,  Norddeutscher 
Lloyd  och  Hansa  i  Bremen,  värdesätta  den  tekniska  sakkun¬ 
skapen  betydligt  högre  än  de  svenska  i  allmänhet  göra.  Kan  det 
visas,  att  motsatsen  äger  rum,  skulle  det  vara  enbart  glädjande. 

Ordföranden:  Då  ingen  vidare  begär  ordet,  ber  jag  att  å 
avdelningens  vägnar  få  framföra  mitt  tack  till  byråchefen  NiES- 
SON  för  det  stora  intresse,  han  alltid  visat  vår  avdelning  och 
för  den  osparade  möda,  han  nedlägger  på  sina  föredrag  här, 
och  jag  hoppas  att  han  inte  förtröttas,  trots  att  han  sällan  får 
visa  sig  här,  utan  att  en  och  annan  kastar  sten  på  honom  i 
hans  egenskap  av  representant  för  det,  jag  skulle  nästan  vilja 
säga  »lagstiftningsraseri»,  som  tyvärr  kommit  med  »den  nya 
tiden».  Men  med  det  oförbränneliga  humör,  han  har,  hoppas 
jag,  att  vi  länge  skola  få  ha  honom  här  som,  tillsynes  osårbar, 
skottavla. 

Programmet  är  nu  genomgånget,  och  jag  vill  tacka  samt¬ 
liga  för  det  intresse,  de  visat  i  dag  och  förklarar  härmed  detta 
vårt  vårmöte  avslutat. 


VARV  OCH  VERKSTÄDER 


Bergsunds  mek.  verkstads  a.=b.,  Stockholm,  har  på  grund 
av  den  rådande  depressionen  även  förra  året  arbetat  med  för¬ 
lust.  Enligt  styrelseberättelsen  har  arbetstillgången  under  året 
1922  varit  mycket  otillfredsställande  och  i  genomsnitt  hava 
endast  omkring  30  procent  av  verkstädernas  kapacitet  kunnat  ut¬ 
nyttjas.  Balansräkningen  slutar  på  xo  630  000  kr.  mot  13  060  000 
kr.  föregående  bokslut.  Under  utförande  varande  arbeten 
representerade  ett  värde  av  470  000  kr. 


Fig.  1.  M/s  »Oxelösund»  sjösättes  vid  A.-b.  Götaverken. 


A. -b.  Götaverken,  Göteborg.  —  Vid  detta  vårt  lands  f.  n. 
bäst  sysselsatta  och  i  flera  avseenden  ledande  skeppsvarv  sjö¬ 
sättas  och  levereras  de  stora  motorfartjTgen  i  jämn  följd.  Så¬ 
lunda  sjösattes  den  17  maj  det  stora  malmfartyget  »  Oxelösund* , 
som  bygges  för  Trafik-a. -b.  Grängesberg — Oxelösunds  räkning. 
Fartygets  huvuddimensioner  äro: 
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Längd  mellan  pp  .  117,34  tn 

M allad  bredd  .  16,28  » 

Mallat  djup  till  shelterdäck .  10,38  » 

‘  Djupgående  på  sommarfribord..  7,70  » 


Lastförmågan  vid  nämnda  djupgående 
:  är  8300  tons  d.  w.  Maskineriet  kommer 
att  utgöras  av  två  vid  Götaverken  till¬ 
verkade  4-takts  dieselmotorer  av  Burmeis- 
ter  &  Wains  typ,  tillsammans  utvecklande 
2  600  ikk  vid  ett  varvantal  av  130  pr  min. 

»Oxelösund»  är  det  femte  malmfartyg 
med  dieselmotormaskineri,  som  Götaver¬ 
ken  bygger  för  Grängesbergsbolaget.  Be¬ 
träffande  de  återstående  18  fartyg,  som 
kontraktsenligt  skola  levereras  till  samma 
beställare  har  avtalet  genom  ömsesidig 
överenskommelse  ändrats  därhän  att  le¬ 
veranstiden  utsträckts,  så  att  det  sista  av 
dessa  fartyg  levereras  under  år  1929.  Dess¬ 
utom  har  den  bestämmelsen  införts,  att 
priset  på  de  återstående  fartygen  regleras 


Fig.  2.  M/s  »Kolsnaren»  under  provtur. 
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efter  det  för  varje  tid  på  världsmarknaden  gällande  byggnads- 
priset  för  liknande  fartyg. 

Omedelbart  efter  det  »Oxelösund»  sjösatts  företogs  samma 
dag  provtur  med  m/s  » Kolsnaren-»,  det  sista  av  sex  motorfartyg, 
som  Rederiaktiebolaget  Transatlantic  låtit  bygga  vid  Göta- 
verken.  Fartyget  lastar  vid  ett  djupgående  av  6,45  m  (sommar- 
fribord)  4640  tons  d.  w.  Dess  huvuddimensioner  äro: 


Längd  mellan  pp .  92,65  m 

Mallad  bredd .  13,87  » 

Mallat  djup  till  huvuddäck  .  6,94  » 

»  »  »  shelterdäck  .  9,37  » 


Maskineriet  utgöres  av  en  Götaverkens  4-takts  dieselmotor, 
som  utvecklar  1  600  ihk  vid  95  varv/min.  Under  provturen 
hade  »Kolsnaren»  en  del  last  ombord  och  låg  därvid  2,06  m 
djupt  förut  och  3,74  ra  akterut,  motsvarande  2  750  tons  deplace- 
ment.  Maskineriet  arbetade  under  proven  mycket  tillfreds¬ 
ställande.  I  medeltal  utvecklades  1  644  ihk  vid  97  varv/min. 
Oljeförbrukningen  för  huvudmotorn  uppmättes  till  0,137 
kg/ihk-tim. 

En  intressant  nyhet  i  »Kolsnaren»  är  en  av  kapten  von 
TEEE  uppfunnen  anordning  för  lastluckornas  täckning.  Upp¬ 
finningen,  som  är  patenterad  och  redan  i  bruk  på  flera  ut¬ 
ländska  båtar,  har  tidigare  ej  kommit  till  användning  på  något 
svenskt  fartyg.  Den  vanliga  metoden  att  täcka  lucköppningarna 
med  en  massa  träluckor,  som  skola  påläggas  i  noggrann  nummer¬ 
ordning,  är  tidsödande  och  kan  ofta  innebära  en  stor  risk  för 
besättningsmännen,  som  skola  balansera  på  våta  och  slippriga 
skärstockar.  Med  von  Tells  anordning  täckes  en  medelstor 
lucka  med  endast  fyra  stycken,  två  och  två  sinsemellan  genom 
ett  T-järn  ledbart  förenade  större  lämmar.  Täckandet  går  fort 
och  lätt  och  vinschen  utför  allt  arbete.  En  länga  från  vinsch- 
kättingen  hugges  i  T-järnet,  vinschen  lyfter  lämmarna  hop¬ 
fällda,  vid  nedfirningen  öppna  de  sig  automatiskt  och  vandra 
i  spåren  på  luckkarmar  och  skärstockar  —  och  luckan  är  täckt. 
Bland  de  övriga  fördelar  denna  anordning  medför,  må  för  det 
första  nämnas  att  lämmarna  icke,  såsom  fallet  är  med  vanliga 
träluckor,  kunna  slås  upp  av  sjön,  vidare  omöjliggöres  stöld 
och  snatteri  ur  lasten  sedan  en  lucköppning  en  gång  täckts, 
emedan  avtäckning  med  handkraft  är  otänkbar.  En  fördel  är, 
att  anordningen  utan  vidare  kan  användas  på  vanliga  luck¬ 
karmar  och  skärstockar. 

Den '24  maj  undertecknades  i  London  av  direktör  H.  Hammar 
för  Götaverken  och  hr  W.  Hoeeoway  som  representant  för 
det  amerikanska  bolaget  Pacific  Mail  Steamship  Co.  ett  för 
svensk  skeppsbyggnadskonst  synnerligen  glädjande  kontrakt, 
avseende  byggande  av  tvä  komb.  last-  och  passager  ar  motorfar  ty  g 


om  följande  huvuddimensioner: 

Längd  mellan  pp  .  91,5  m 

Mallad  bredd .  13,9  » 

Mallat  djup  till  shelterdäck .  9,15  » 


Fartygen  ges  vardera  en  lastdryghet  om  3  000  tons  d.  w. 
och  inredas  med  16  hytter  för  54  nsta  klass  passagerare  jämte 
fyra  lyxhytter  med  badrum.  Inredningens  anordnande  fram¬ 
går  för  övrigt  av  den  reproducerade  ritningen.  Varje  fartyg 
erhåller  två  Götaverkens  dieselmotorer  om  sammanlagt  2  800 
ihk  samt  tre  hjälpmotorer  om  var  och  en  100  hk.  Fartygen, 
som  avses  för  ruten  Seattle — San  Francisco— Valparaiso,  skola 
anordnas  med  speciellt  kraftiga  ventilationsanordningar  och 
stora  kylrum.  Det  första  motorfartyget  skall  levereras  i  juni, 
det  andra  i  augusti  nästa  år. 

Götaverkens  ledning  är  att  gratulera  till  den  stora  framgång 
i  tävlan  med  de  stora  skeppsbyggeriländernas  främsta  varvs- 
företag,  som  den  erhållna  beställningen  utgör,  samtidigt  som 
denna  i  nuvarande  bistra  tider  för  den  svenska  industrien  be¬ 
tyder  arbete  och  förtjänst  för  många  händer.  Beställningen 
av  de  båda  fartygen  uppges  representera  ett  värde  av  c:  a  4 
millioner  kr.  Det  torde  vara  den  första  amerikanska  fartygs- 
beställning,  som  gjorts  i  Sverige. 

A.=b.  Lindholmen — Motala  har  nyligen  framlagt  för  fjol¬ 
året  ett  för  ett  varvs-  och  verkstadsföretag  överraskande  godt 
bokslut  med  en  nettovinst  efter  avskrivningar  på  413000  kr. 
Till  aktieägarna  föreslås  utdelat  6  %  med  300  000  kr.  Bland 
årets  större  leveranser  märkes  en  8  000  tonnare  (»Tolken»)  för 
Rederi-a. -b.  Transatlantic,  27  lokomotivångpannor  för  Nydqvist 
&  Holm  a. -b.  samt  ångturbinmaskinerier  för  två  svenska 


pansarbåtar.  Bland  pågående  arbeten  till  ett  värde  av  3  690  000 
kr.  märkas  elektriska-  och  ånglok  samt  broöverbyggnader,  där¬ 
emot  inga  fartygsbyggnader. 


NOTISER 


Sjöfartsveckan  i  Göteborg  i  sommar.  —  I  samband  med 
jubileumsutställningen  komma  som  bekant  en  hel  del  kon¬ 
gresser  att  avhållas  i  Göteborg.  Sjöfarten  och  skeppsbyggeriet 
berörande  frågor  skola  avhandlas  i  midten  av  augusti  enligt 
följande  program : 

Måndagen  d.  13  aug.  Sveriges  allmänna  sjöfartsförening. 


Tisdagen  » 

14  » 

Skeppsbyggaremötet. 

Onsdagen  » 

15  » 

Committé  Maritime  International. 

Torsdagen  * 

16  » 

Nordisk  Skibsrederforening. 

T>  » 

* 

Sveriges  redareförening. 

Fredagen  » 

17  » 

Fartygsbefälets  kongress. 

>  > 

T> 

Maskinbefälets  kongress. 

Skeppsbyggaremötet  beräknas  äga  rum  enligt  följande  preli¬ 
minära  program: 

Tisdagen  d.  14  aug.: 
kl.  9,30  f.  m.  Hälsningstal. 

»  9,45  »  Föredrag  av  sir  WESTCOTT  Abeee  om  »Inter- 

national  regulations  for  loadlines  deck  cargoes  and 
safety  of  hfe  t. 

»11  »  Demonstration  av  modellförsök  till  sjösättningen 

på  Eriksbergs  mek.  verkstad  av  s/s  »Sydland»s 
förskepp. 

»  11,45  »  Samling  på  Stenpiren  för  överfart  till  Götaver¬ 

ken  för  att  bevista  sjösättning  av  ett  motor¬ 
fartyg  för  Grängesbergsbolaget. 

»  12,15  e.  tn.  Utfärd  till  skärgården  och  embarkering  å  vid 

Götaverken  byggda  malmfartyget  »Oxelösund», 
med  vilken  provresa  företages. 

»  1,30  »  Götaverkens  lunch  ombord. 

Resten  av  dagen  disponeras  efter  fritt  val. 

Onsdagen  d.  15  aug.:  skulle  fortsättning  å  mötet  ske: 
kl.  10  f.  m.  Samling  på  jubileumsutställningens  sjöfartsav- 
delning  för  genomgående  av  densamma.  Sedan 
samlas  mötesdeltagarna  i  en  av  utställningens 
kongresshallar  för  åhörandet  av  ett  föredrag 
(ämne  och  föredragshållare  ännu  ej  bestämt). 
»  1,30  e.  m.  Lunch  på  utställningen. 

Skeppsbyggarmötet  anordnas  gemensamt  av  Svenska  tekno- 
logföreningens  avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst  och  Tek¬ 
niska  samfundets  i  Göteborg  avdelning  för  Mekanisk  teknik 
och  Skeppsbyggnadskonst.  Även  medlemmar  av  främmande 
skeppsbyggarföreningar  inbjudas  deltaga  i  mötet.  Inbjudan 
har  bl.  a.  utgått  till  Institution  of  Naval  Architects. 

Resestipendium  för  skeppsbyggare.  —  Civilingenjör  N. 
A.  Oscar  BoedT-ChrisTmas  har  av  styrelsen  för  K.  Tekniska 
högskolan  tilldelats  ett  stipendium  å  1  800  kr.  för  att  i  Amerika 
under  en  tid  av  9  veckor  studera  skeppsbyggeri.  Från  hög¬ 
skolans  stipendiefonder,  som  donerats  av  olika  personer,  ha 
inalles  i  vår  17  ingenjörer  tilldelats  stipendier  till  ett  samman¬ 
lagt  belopp  av  22  000  kr. 

Från  K.  kommerskollegium,  som  utdelar  av  statsmedel  be¬ 
redda  stipendier,  har  detta  år  ingen  skeppsbyggare  tilldelats 
något  dylikt.  Bland  79  sökande  ingenjörer  ha  för  övrigt  blott  7 
kunnat  erhålla  resestipendier,  varav  4  tilldelats  elektroingen¬ 
jörer.  Det  fördelade  beloppet  utgöres  av  sammanlagt  10  750  kr. 

Efterföljansvärdt  exempel.  —  K.  Tekniska  högskolans  skepps- 
byggnadslaboratorium  har  som  gåva  från  A.-b.  Götaverken ,  Göte¬ 
borg,  mottagit  en  vid  Götaverken  utförd  fartygsmodell  (av 
teak)  avsedd  för  modellförsök.  Modellen  utgör  en  kopia  i  skala 
1:48  av  ett  förslag  till  malmångare  (depl.  =  10800  ton)  för 
Trafikaktiebolaget  Grängesberg — Oxelösund.  Sammå  förslag 
har  förut  medelst  en  modell  i  skala  1  ;  24  undersökts  vid  för¬ 
sökstanken  i  Teddington,  London.  Avsikten  med  försöken  med 
nu  föreliggande  modell  var  att  erhålla  jämförelse  mellan  re¬ 
sultat  från  högskolans  laboratorium  och  resultat  från  den  stora 
tanken  i  Teddington.  Modellen  har  redan  körts,  och  i  stort 
sett  har  samma  resultat  erhållits  som  vid  den  engelska  tanken. 
Förut  hava  på  liknande  sätt  provats  tvenne  modeller,  som  ti¬ 
digare  (i  större  skala)  undersökts  vid  större  försöksanstalter  i 
utlandet.  Även  dessa  försök  hava  visat  att  fullt  praktiskt  an¬ 
vändbara  resultat  i  allmänhet  kunna  erhållas  vid  högskolans 
provisoriska  tank. 
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INNEHÅLL:  »Drottningholm»’s  ombyggnad,  av  civilingenjör  Vilhelm  Nordström.  —  Några  moderna  varvsmaskiner  från  Fredrik- 
stads  mek.  verkstad,  av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell.  —  Varv  och  verkstäder.  —  Notiser. 


DROTTNINGHOLM  »’S  OMBYGGNAD.1 


Av  civilingenjör  Vilhelm  Nordström,  Stockholm. 


T~\en  stora  epoken  i  propellermaskinernas  utveckling  för 
1  )  20  år  sedan  utmärkes  av  ångturbinernas  framträdande. 
En  av  de  på  sin  tid  mest  uppmärksammade  installatio¬ 
nerna  var  den  av  Parsons  utförda  ombord  på  »Virginian». 


arbetande  på  centeraxeln,  och  två  i  serie  med  högtrycks- 
turbinen  kopplade  lågtrycksturbiner  för  sidoaxlarna.  Tur¬ 
binerna  voro  naturligtvis  direktkopplade  till  sina  respektive 
axlar.  Varvantalet  var  300  per  minut.  Backturbiner  voro 


Fig.  1.  Sammanställning  av  högtrycksturbin.  —  A.  Hastighetsomställning.  —  B.  Olja  från  regulatorventiler.  —  C.  Hastighetsregulator.  —  D.  Ut¬ 
lösning  för  hand.  —  E.  Slid  för  säkerhetsregulator.  —  F.  Inlopp  för  tryckolja.  —  G.  Olja  till  kolv  för  huvudsnabbstängningsventil.  — 
H.  Tachometer.  —  J.  Varvräknare.  —  K.  Rotationsriktningsvisare.  —  L.  Oljeavlopp.  —  M.  Oljeinlopp.  —  N.  Oljeavlopp.  —  O.  Säker- 
hetsvissla.  —  P.  Partialpådrag.  —  R.  Axiallägevisare.  —  S.  Säkerhetsregulator.  —  T.  Oljeinlopp.  —  U.  Oljeavlopp.  —  X.  Visare  för 


propellert 

»Virginian»  tillsammans  med  den  samtidigt  byggda  syster¬ 
båten  »Victorian»  voro  nämligen  de  första  lör  Atlanter- 
trafik  inrättade  fartygen  utrustade  med  turbiner.  De  gjorde 
sina  första  resor  under  förra  hälften  av  år  1905.  De  voro 
utrustade  med  vardera  3  turbiner  om  4  000  ahk,  tillsam¬ 
mans  alltså  12000  ahk,  fördelade  på  en  högtrycksturbin, 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avd.  för  Skepps- 
byggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  25  nov.  1922. 

33.2 


rycklager. 

inbyggda  endast  i  sidoturbinerna.  Vid  manöver  kopplades 
därför  högtrycksturbinen  ur,  och  man  körde  med  färsk¬ 
ånga  direkt  till  lågtrycksturbinerna. 

De  resultat,  som  erhöllos,  voro  vad  farten  beträffar 
ganska  tillfredsställande,  i  det  man  kom  upptill  18  knop 
och  kanske  något  mera  vid  minsta  djupgående.  Kolför¬ 
brukningen  var  däremot  ganska  stor.  Den  uppgick  till 
bortåt  240  ton  per  dygn,  dvs.  0,8  å  0,85  kg  kol  per 


1 
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ahk-tim.  eller  ungefär  0,75  kg  per  ihk-tim.  Kolförbruk¬ 
ningen  per  propulsiv  hästkrafttimme  kan  uppskattas  till  1,5 
kg.  Jag  har  då  antagit  en  propellerverkningsgrad  av 
55  %,  ett  värde  som  naturligtvis  får  sin  förklaring  i  det 
höga  propellervarvantalet.  Det  visade  sig  också  svårt  att 
hålla  ånga  även  vid  användandet  av  de  bästa  kol. 

Sedan  »Virginian»  år  1918  inköpts  av  Rederi-a. -b. 
Sverige-Nordamerika  och  insatts  på  routen  Göteborg-New 
York,  komrno  dessa  olägenheter  ännu  mer  till  synes.  Med 
de  dåliga  kol,  man  fick  nöja  sig  med  åren  närmast  efter 
kriget,  växte  naturligtvis  svårigheten  att  hålla  ånga  och 
med  det  större  djupgående,  fartyget  i  regel  fick,  därigenom  att 


av  mer  ekonomisk  typ.  Installationen  skulle  utföras  vid 
A. -b.  Götaverken.  Efter  ytterligare  utredningar  infördes 
även  oljeeldning.  Underhandlingarna  om  turbinleveransen 
började  taga  fast  form  i  början  av  maj  1921,  kontraktet 
avslutades  i  början  av  juni,  och  redan  till  jul  voro  de 
första  turbinerna  färdiga  för  avsändande,  vilket,  då  man 
betänker  att  det  här  är  fråga  om  fullständig  nykonstruktion, 
måste  betraktas  som  en  ganska  vacker  prestation.  I  maj 
1922  kunde  fartyget  gå  provtur. 

Utgångspunkten  för  ombyggnaden  var  att  få  ett  så  eko¬ 
nomiskt  maskineri  som  möjligt  med  minsta  möjliga  än¬ 
dringsarbeten.  Den  gamla  anordningen  med  en  högtrycks- 


Fig.  2.  Sammanställning  av  lågtryckslurbin.  —  A.  Axiallägevisare.  —  B.  Skruv  till  utväxlingen  fur  hastighetsregleringen.  —  C.  Säkerhets- 
regulator.  —  D.  Oljeavlopp.  —  E.  Oljeinlopp.  —  F.  Ånginlopp  för  back.  —  G.  Snabbstängande  ventil.  —  H.  Backhjul.  —  J.  Ånginlopp 
för  avloppsånga  från  hjälpmaskiner.  —  K.  Snabbstängande  ventil.  —  L.  Överströmningsventil.  —  M.  Oljeinlopp.  —  N.  Oljeavlopp. 


det  tog  mera  last  och  mera  bunkerkol  än  på  den  kortare 
route  det  förr  trafikerat,  sjönk  farten  rätt  avsevärdt.  Ång- 
förbrukningen  per  ahk-timme  steg  också,  dels  på  grund 
av  det  sänkta  varvtalet,  dels  på  grund  av  turbinernas  långa 
tjänstetid. 

För  att  komma  över  svårigheterna  ifrågasattes  till  en 
början  att  bygga  om  pannorna  för  oljeeldning,  men  som 
det  visade  sig,  att  det  ej  gärna  vore  möjligt  att  intaga 
olja  för  en  dubbelresa  och  därigenom  draga  full  fördel 
av  de  låga  oljeprisen  i  New  York,  bestämde  man  sig  i 
stället  efter  underhandlingar  med  A. -b.  de  Lavals  ång- 
turbin  att  ersätta  det  gamla  turbinmaskineriet  med  ett  nytt 


turbin  och  två  lågtrycksturbiner  bibehölls.  De  befintliga 
propelleraxlarna  voro  lyckligtvis  något  överdimensionerade, 
så  att  propellervarvtalet  kunde  sänkas  till  200  per  minut, 
varvid  dock  effekten  sänktes  till  3  000  ahk  per  axel,  vilket 
tack  vare  den  förbättrade  propellerverkningsgraden  kunde 
beräknas  giva  nära  samma  antal  propulsiva  hästkrafter 
som  då  fartyget  var  nytt.  Avståndet  mellan  propeller¬ 
axlarna  var  även  sådant,  att  man  kunde  få  in  propellrar 
av  hyggliga  dimensioner. 

Som  något  mera  trängande  skäl  att  utbyta  manövern 
ej  förelåg,  bibehöllos  denna.  De  befintliga  kondensorerna 
voro  i  godt  stånd  och  bibehöllos  alltså.  För  att  slippa  flytta 
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dem,  måste  lågtrycksturbinerna  få  ett  något  bakvändt  utse-  Luftpumparna  —  våta  kolvpumpar  arbetande  i  serie  med 

ende,  i  det  att  turbinhuset  måste  förläggas  midt  för  de  stora  ångstrålluftsugare,  (Parsons  vakuumaugmenter)  —  utbyttes 

ånginloppen  på  kondensorerna.  Som  det  då  ej  var  möjligt  dock  mot  dubbla  ångstrålluftsugare  och  roterande  kon¬ 
att  få  rum  med  växelhusen  akter  om  turbinerna,  fick  man  densatpumpar  —  Zeta  centrifugalpumpar  en  elektro- 


ög.  3.  Sammanställning  av  kuggväxel  till  högtrycksturbin.  —  A.  Propelleraxel.  —  B.  Turbinaxel.  —  C.  Ter¬ 
mometer.  —  D.  Oljeavlopp  till  dräntank.  —  E.  Fropellertrycklager.  —  F.  Oljeavlopp  till  dräntank. 
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Fig.  4.  Sammanställning  av  kuggväxel  till  lågtrycksturbin. 

mometer.  —  D.  Tachometer.  —  E.  Rotationsriktningsvisare.  —  T 

G.  Propeller  trycklager. 


A.  Propelleraxel.  —  B.  Lufthuv.  —  C.  Ter- 
Visare  för  propeller-trycklager.  — 


lägga  dem  för  om.  Utrymmet  mellan  propelleraxeln  och 
kondensorn  blev  ju  ganska  trångt,  men  det  visade  sig 
dock  möjligt  att  få  in  lågtryckshusen  här. 

För  att  ej  i  onödan  inkräkta  på  durkutrymmet,  förlädes 
högtrycksturbinens  drev  på  toppen  av  tillhörande  växel¬ 
hjul.  Turbinens  varvantal  valdes  till  2  400  i  minuten, 
vilket  genom  12-faldig  kuggväxel  nedsättes  till  200  på 
respektive  propelleraxlar.  De  gamla  turbinerna  voro  an¬ 
ordnade  så,  att  ångtrycket  balanserade  propellertrycket, 
något  egentligt  thrustlager  fanns  alltså  ej.  Det  föll  sig 
då  naturligast  att  inbygga  sådana  av  enkamtyp  i  växel¬ 
husen.  Hjälpmaskineriet  bibehölls  i  huvudskak  oförändrat. 


Ängdriven  kondensat- 
pump. 


motordriven  och  en  ång- 
turbindriven  för  vardera  si¬ 
dan.  Som  reserv  för  ång- 
strålluftsugarna  insattes  en 
sugare  av  något  enklare 
typ,  gemensam  för  båda 
sidorna.  Som  det  nya  kugg- 
växlade  maskineriet  givet¬ 
vis  kräver  mera  olja  än 
det  gamla  direktkopplade,  måste  hela  smörjoljesystemet 
läggas  om.  Två  stycken  Weirs  kolvpumpar  insattes,  var¬ 
jämte  gravitationstankar  uppsattes. 

Hjälpmaskinerna  ombord  arbeta  med  c:a  1  kg  mottryck 
och  deras  avloppsånga  användes  i  första  hand  för  rnatar- 
vattnets  förvärmning.  På  det  gamla  maskineriet  med  dess 
större  ångförbrukning  låg  värmebalansen  så,  att  större  delen 
av  avloppsångan  åtgick  härför.  Överskottet  fick  gå  direkt 
till  kondensorn,  då  man  ej  gärna  vill  taga  in  ånga  av 
denna  beskaffenhet  i  de  stora  direktkopplade  huvudtur¬ 
binerna.  För  det  nya  maskineriet  med  dess  mindre  ång¬ 
förbrukning  skulle  ett  dylikt  arrangemang  inneburit  alltför 
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stora  förluster,  och  med  de  stora  skovelspel,  man  har  på 
en  aktionsturbin,  finnes  ej  heller  något  skäl  för  att  ej 
taga  in  hjälpångan  på  huvudturbinerna. 


Anordnandet  av  överhettning  togs  under  övervägande, 
men  man  måste  avstå  härifrån,  då  det  skulle  krävt  alltför 
stora  ändringar  av  rörsystemet  m.  m.  Den  vinst  i  ång- 


Fig.  6.  Sektion  av  ång- 
strålluftsugare  för  min¬ 
dre  anläggningar.  — 
A.  Ångtillopp.  —  B.  Luft¬ 
intag.  —  C.  Ång-  och 
luftavlopp. 


Fig.  8.  Sektion  av  maskinrummet.  —  A.  Högtrycksturbin.  —  B.  Kuggväxel  för  högtrycksturbin.  - 
C.  Lågtrycksturbin.  —  D.  Kuggväxel  för  lågtrycksturbin.  - —  E.  Kondensor.  - —  F.  Avlopp  för  kylvat¬ 
ten.  _  G.  Bakslagsventil.  —  H.  Ångtillopp  til1  backturbin.  —  K.  Dräntank  för  smörjolja. 


Fig.  7.  Sektion  av  ångstrålluftsugare  med  mellankondensor.  — 
A.  Ångtillopp.  —  B.  Luftintag.  —  C.  Ång-  och  luftavlopp.  — 
D.  Kylvattenavlopp.  —  E.  Kylvatteninlopp.  —  F.  Kondensata vlopp. 


förbrukning,  som  kunde  hava  ernåtts  genom  en  överhett¬ 
ning  till  exempelvis  300°  C.  är  20  %  motsvarande  en 
bränslebesparing  av  10  Ett  uttalat  önskemål  var,  att 

det  nya  maskineriets  olika  detaljer  skulle  givas  sådana 
dimensioner,  att  de  kunde  tagas  ned  genom  maskinkappen, 
något  som  även  visade  sig  möjligt  att  genomföra.  De 
gamla  turbinerna  fingo  givetvis  skrotas  på  platsen. 

Fig.  1  visar  sektion  av  högtrycksturbinen,  fig.  2  av 
en  lågtrycksturbin  med  backturbin.  Kuggväxlarnas  ar¬ 
rangemang  framgår  av  fig.  3  och  4,  vilka  även  visa  de 
i  främre  delen  inbyggda  propellertrycklagren.  En  av  de 
ångturbindrivna  kondensatpumparna  visas  å  fig.  5. 

Som  tidigare  nämnts  har  i  stället  för  luftpumpar  å?ig- 
strålluftsugare  installerats.  Deras  konstruktion  kan  vara 
värd  ett  närmare  omnämnande.  Som  bekant  måste  kom¬ 
pressionen  i  dessa  försiggå  i  två  steg  för  ernående  av 
erforderlig  stabilitet  i  arbetsförloppet.  Den  första  kom¬ 
pressionen  —  från  kondensortrycket  till  c:a  0,2  kg/cm2  abs. 
tryck  —  erhålles  genom  ett  centralt  placerat  munstycke 
(fig.  6),  varefter  blandningen  av  luft  och  ånga  genom 
inverkan  av  ångstrålarna  från  ett  antal  omkring  den  cen¬ 
trala  linjen  anbragta  munstycken  komprimeras  upp  till 
•atmosfärtrycket.  I  denna  sista  arbetsprocess  måste  alltså 
även  ångan  från  det  första  munstycket  komprimeras,  varför 
den  totala  ångförbrukningen  blir  jämförelsevis  hög.  En 
möjlighet  att  nedbringa  ångförbrukningen  ligger  i,  att  i 
en  kondensor  kopplad  mellan  första  och  andra  kompres¬ 
sionen  slå  ned  ångan  från  första  munstycket.  Härigenom 
bliva  ju  volymerna,  som  skola  komprimeras  av  ångan  från 
andra  munstycket  mindre,  och  ångförbrukningen  alltså 
lägre.  De  på  »Drottningholm»  installerade  luftsugarna  äro 
utförda  enligt  den  senare  principen  (fig.  7).  Reservstrål- 
sugaren  däremot  enligt  den  förra. 

Den  vinst,  man  ernått  i  bränsleförbrukning,  kan  i  kort¬ 
het  uttryckas  så,  att  vid  oförändrad  fart  har  förbrukningen 
minskats  med  50  % .  Fartyget  gör  visserligen  sina  resor 
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snabbare  nu  än  före  ombyggnaden,  men  genom  en  till¬ 
fällighet  hava  vi  fått  en  jämförelsepunkt.  Vid  utgåendet 
från  New  York  vid  en  av  resorna  i  somras  kom  en  större 
'  stock  i  propellern  först  på  ena  och  därefter  på  andra 
sidan.  Babords  propeller  skadades  något,  men  ej  värre 


fart,  kommer  man  även  till  samma  resultat  —  50  %  be¬ 
sparing.  Den  minskade  ångåtgången  har  möjliggjort  bort¬ 
tagandet  av  2  av  de  9  pannorna,  varigenom  mycket  värde¬ 
fulla  utrymmen  vunnits.  Det  nya  maskineriet  väger  ungefär 
50  ton  mindre  än  det  gamla,  varav  följer  ökad  lastför- 


S/S  »Drottningholm  ».  Utdrag  ur  maskinrapport  för  resan  Göteborg— New  York  21  maj  —  1  juni  1921.  [Före  ombyggnaden.) 


i  ' 


Datum 

Ångtryck 
i  *8  pr  Q-tum 

Öppna  handpådrag 

på  HT  turbinen 

Vakuum 
i  eng.  tura 

Hg. 

Temperaturer 
i  °F. 

Propcllervarv 
per  min. 

Djupgående 
i  fot 

Total  kol- 

I  förbrukning  i  ton 

Tillryggalagd  distans 

i  naut.  mil  enl.  logg 

Antal  timmar 

full  gång 

Medelfart  i  knop 

Vind 

och  sjö 

I  pannor 

Före 

IIT-turbin 

Före 

LT-turbiner 

O 

£-  C  A 

3  tc 

(/I 

0 

•“! 

BB 

kondensor 

I  havet 

Avg.  cirkula¬ 

tions  vatten 

Ingående 

matarvatten 

c r 

CO 

Midt 

bo 

ta 

För 

Akter 

1  1921 

Maj  2 1 

150 

140 

27 

— 

28 

27,5 

27  5 

27' 7" 

120 

— 

— 

— 

»  22 

150 

140 

27 

— 

28 

27,5 

50 

82 

208 

258 

250 

256 

220 

323 

21 ,0 

15,4 

Förlig  vind  3. 

Smult 

,,  23 

M5 

130 

25 

— 

28 

27,5 

48 

78 

20S 

266 

257 

264 

220 

359 

24,7 

14,6 

»  a  BB  bog  4.  Smult 

»  24 

145 

130 

25 

— 

28 

27,5 

48 

So 

210 

257 

252 

255 

220 

331 

24,8 

13,3 

Grov  motsjö 

»  25 

H5 

120 

23 

— 

28 

27,5 

48 

S2 

210 

256 

247 

254 

210 

3'3 

24,5 

12,5 

Grov  överbiytande  sjö 

»  26 

148 

l.’,6 

26 

— 

28 

27,5 

56 

86 

210 

265 

258 

263 

210 

354 

24,5 

14.5 

»  7> 

Moderat  sjö 

»  27 

150 

140 

27 

— 

27,5 

27,5 

62 

94 

212 

264 

260 

262 

230 

362 

24,4 

14,8 

Förlig  vind  3. 

Smult 

»  28 

'45 

130 

25 

— 

27,0 

27,0 

64 

96 

2I4 

260 

259 

259 

220 

355 

24,4 

14,5 

Sida  vind  BB. 

Moderat  sjö 

»  29 

145 

130 

25 

— 

26,0 

26,0 

76 

102 

212 

24S 

247 

246 

220 

335 

24,5 

13,7 

»  » 

Svår  sättning 

»  3° 

150 

140 

27 

— 

27,0 

27,0 

66 

94 

210 

260 

256 

258 

220 

366 

24,5 

'4,9 

»  SB. 

Moderat  sjö 

1  31 

150 

145 

29 

— 

27-5 

27,5 

58 

84 

210 

270 

265 

268 

230 

3S4 

24,0 

16,0 

»  » 

Lugnt 

Juni  1 

140 

120 

23 

— 

27,5 

27,5 

57 

S6 

210 

258 

250 

257 

22Y" 

25'3" 

69 

209 

Hö 

14,5 

»  » 

J> 

Medeldjup 

24V' 

26'5" 

Avgick  från  Göteborg  21  maj  kl. 
Ankom  till  piren  i  New  York  1 
gång  med  logg  vid  full  fart  259.5. 


1,15  e.  m.  Ankrade  New  York  Karantänstationen  1  juni  kl.  5,30  f.  m.,  avgick  från  samma  kl.  7,30  f.  m. 
juni  kl.  9,30  f.  m.  Tillryggalagd  distans  enl.  logg  vid  full  fart  3  691  naut.  mil.  Antal  timmar  under 
Medelfart  enl.  logg  14,3  knop.  Total  kolförbrukning  under  hela  resan  2  389  ton. 


än  att  den  kunde  köras,  styrbords  däremot  fick  ett  av 
bladen  så  deformerat,  att  den  under  överresan  endast 
kunde  få  släpa  med.  Maskineriet  arbetade  alltså  under 
ganska  ogynnsamma  omständigheter,  dock  blev  den  olje¬ 
förbrukning,  man  då  fick,  omräknad  till  kol  enligt  den 
vanliga  relationen  5  :  8  ungefär  50  ^  av  den,  man  tidi- 


måga.  Jag  behöver  ej  påpeka,  att,  då  jag  anför  dessa 
jämförelsesiffror,  jag  ej  är  blind  för,  att  vi  vid  utarbe¬ 
tandet  av  denna  anläggning  haft  att  bygga  på  den  er¬ 
farenhet,  som  samlats  sedan  »Virginian»  byggdes.  Jag 
anför  dock  siffrorna  som  bevis  för,  huru  ångturbintekniken 
gått  framåt  på  dessa  1 6  år. 


S/S  »Drottningholm».  Utdrag  ur  maskinrapport  för  resan  Göteborg— New  York  3—12  aug.  1922.  ( Efter  ombyggnaden .) 


Datum 

0 

Ångtryck 
i  <S>  pr  [j-tum 

Öppna  handpådrag 
på  HT- turbi  nen 

Vakuum 
i  eng.  tum 

Hg. 

Temperaturer 
i  °F. 

Propellervarv 
per  min. 

Djupg 

ående 

fot 

Total  brännolje- 
förbrukning  i  ton 

Tillryggalagd  distans 
i  naut.  mil  enl.  logg 

Antal  timmar 
full  gång 

Medel  fart  i  knop 

Vind 

och  sjö 

I  pannor 

Före 

HT  turbin 

Före 

LT-turbiner 

SB 

kondensor 

BB 

kondensor 

I  havet 

Avg.  cirkula- 
tionsvatten 

Ingående 

matarvatten 

c n 
CO 

Midt 

a 

För 

Akter 

1921 

Aug.  3 

175 

170 

21 

5+  S 

2Si5 

2S,3 

26'S" 

27Y" 

35 

— 

— 

— 

I  »  4 

175 

170 

21 

5+  8 

28,6 

28,5 

54 

72 

210 

200 

199 

200 

103 

375 

23,2 

16,1 

Förlig  vind. 

Smult 

»  5 

US 

170 

22 

5  +  10 

28,7 

2S,6 

54 

72 

210 

205 

205 

205 

10S 

428 

24,9 

17, » 

» 

» 

»  6 

175 

170 

22 

5  +  10 

28,7 

28,6 

52 

70 

212 

205 

206 

205 

108 

423 

24,7 

17, » 

BB  låring. 

» 

»  7 

175 

170 

22 

5  +  io 

2S,6 

28,5 

56 

74 

214 

205 

205 

205 

105 

423 

24,6 

'7.2 

Variabel  vind 

»  8 

175 

1 70 

22 

5  +  10 

28,0 

28,0 

6S 

87 

216 

202 

203 

203 

I05 

4i5 

24,5 

16,9 

SB  bog. 

»  9 

175 

1 70 

22 

5  + 1° 

28,3 

28,2 

64 

So 

216 

204 

202 

201 

107 

416 

24,5 

17,0 

Förlig  vind. 

» 

»  10 

'75 

170 

22 

5  +  10 

27,3 

27,7 

74 

90 

218 

202 

200 

199 

105 

406 

24,6 

16,4 

BB  bog.  Dyning  och  sättning 

»  1 1 

'75 

170 

22 

5  +  10 

28,1 

28,0 

70 

85 

2I5 

203 

201 

200 

104 

408 

24,5 

16,7 

Förlig  vind. 

Moderat  sjö 

»  12 

i75 

170 

26 

8+10 

2S ,  1 

28,0 

70 

86 

2x6 

207 

208 

207 

23' 

26Y0" 

S6 

327 

18,8 

17,4 

» 

Smult 

Medeldjup 

24T0" 

26T1'' 

Avgick  från  Göteborg  3  aug.  kl.  12,20  e. 


m.  Ankrade  New  York  Karantänstationen  12  aug.  kl.  8,20  f.  m.,  avgick  från  samma  kl. 
10,25  f.  m.  Ankom  till  piren  i  New  York  12  aug.  kl.  12,30  e.  m.  Tillryggalagd  distans  enl.  logg  vid  full  fart  3621  naut.  mil.  Antal 
timmar  under  gång  med  logg  vid  full  fart  214,3.  Medelfart  enl.  logg  16,9  knop.  Total  brännoljeförbrukning  under  hela  resan  966  ton. 

Omräknad  för  samma  medelfart,  14,3  knop,  som  vid  resan  Göteborg — New  York  d.  21  maj  1  juni  1921  före  ombyggnaden,  skulle  ovan¬ 
stående  oljeförbrukning  blivit  för  hel  resa  omkring  (  x  966  X  i,i  --  760  ton  brännolja,  eller,  om  1  ton  brännolja  motsvarar  1,6  ton  kol, 


,9 


i  215  ton  kol,  ungefär  hälften  av  vad  den  tog  under  nämnda  resa.  Koefficienten  1,1  är  tillkommen  som  kompensation  för  den  relativa  ök¬ 
ningen  i  ångförbrukning  per  hk  vid  minskade  belastningen  samt  därför,  att  en  del  bränsleposter  för  belysning,  styrmaskin,  ekonomiavdelningen 
m.  m.  ökats  något  till  följd  av  förlängningen  av  totala  resetiden. 


gare  haft  vid  samma  fart  och  i  övrigt  samma  förhållanden. 
Under  normala  förhållanden  förbrukades  förr  2  400  ton 
kol  för  en  enkelresa  vid  14,2  knops  medeltart,  nu  950 
ton  olja  vid  16,3  knop.  Räknar  man  om  detta  till  samma 

33.  2* 


Drottningholm»  :s 


Av  intresse  kan  vara  att  höra,  att 
systerfartyg  »Victorian»  även  försetts  med  nya  turbiner, 
även  dessa  kuggväxlade,  men  av  engelsk  tillverkning.  På 
»Victorian»  har  centerpropellern  borttagits  och  endast 
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sidopropellrarna  bibehållits.  De  två  turbinerna  äro  om 
vardera  4000  ahk  och  giva  båten  en  fart  av  15,5  knop. 
Ombyggnaden  påbörjades  tidigare,  men  avslutades  senare 
än  »Drottningholm»  :s. 

Diskussion. 

Överingenjör  T.  Thelander:  Jag  skulle  vilja  framställa  den 
frågan,  om  inte  ökningen  i  smörjoljeförbrukningen  på  grund 
av  utväxlingen  till  viss  grad  reducerat  det  goda  resultatet. 

Civilingenjör  Nordström:  Smörjoljeförbrukningen  vid  ett 
sådant  liär  maskineri  är  iu  egentligen  försvinnande  liten.  Det 
är  ju  samma  olj  ek  vantitet,  som  cirkulerar  ständigt.  Oljan  trött¬ 
nar  ju  så  småningom;  genom  inblandning  av  luft  i  oljan,  hart¬ 
sar  den.  Jag  kan  tyvärr  inte  ge  några  exakta  siffror  på  hur 
stor  förbrukningen  är,  men  jag  skulle  gissa,  att  den  rör  sig 
om  300  gram  per  turbin  och  timme.  Sedan  man  kört  med 
oljan  ett  år  med  en  fyllning  —  jag  vet  inte  vad  en  fyllning 
kan  uppgå  till,  men  det  är  väl  en  6  å  8  ton  —  så  kan  den 
anses  vara  mogen  för  rening.  Man  kan  då  rena  den  i  en  se¬ 
parator  och  kan  då  i  varje  fall  räkna  på  att  få  tillbaka  två 
tredjedelar.  Ett  annat  sätt  är  ju  att  separera  den  och  rena  den 
kontinuerligt.  Jag  skulle,  som  sagt,  gissa  på  att  oljeförbruk¬ 
ningen  för  hela  maskineriet  icke  överstiger  1  kg  per  timme. 

Skeppsbyggeriinspektör  A.  Isakson:  Den  ärade  föredragshål¬ 
laren  har  ansett  sig  här  böra  tolka  sitt  verkstadsbolags  tack¬ 
samhet  emot  det  rederi,  som  givit  den  svenska  verkstaden 
tillfälle  att  uppträda  i  tävlan  med  andra  såväl  främmande  som 
svenska  konkurrentfirmor.  Jag  undrar,  om  tacksamheten  inte 
borde  vara  minst  lika  stor  från  rederiets  och  den  svenska  sjö¬ 
fartens  sida  för  att  det  funnits  här  i  landet  ett  industriellt  verk 
med  en  teknisk  stab  av  framstående  konstruktörer,  som  ha 
haft  mod  och  tillförsikt  nog  att  ge  sig  på  denna  mycket  krä¬ 
vande  uppgift. 

Medan  jag  har  ordet,  skall  jag  be  att  få  framställa  en  fråga. 
Här  förekommer  i  novembernumret  av  Shipbuilding  and  Ship- 
ping  Record  en  liten  uppsats  om  betydelsen  av  högt  va¬ 
kuum  vid  turbininstallationer.  Däri  har  bland  annat  intagits 
en  ganska  intressant  tabell  utvisande,  att  om  man  i  ett  ång- 
turbinmaskineri  har  ett  vakuum  av  26  eng.  tum  —  detta  är 
väl  vad  man  ungefär  räknar  med  vid  trippelmaskiner  och  kom- 
poundsmaskiner  —  men  ökar  detta  till  28  tum,  så  vinner  man 
i  mekaniskt  arbete  för  varje  skålpund  torr  ånga  11,6%.  Dyckas 
man  komma  ytterligare  upp  till  ett  vakuum  av  29  tum,  vilket 
ju  då  skulle  motsvara  något  mindre  än  ett  skålpunds  absolut 
tryck  per  kvadrattum,  så  ökas  det  mekaniska  arbetet  per  skålpund 
ånga  ända  till  22g  %  utöver  vad  man  kan  vinna  nied  26  tums  vakuum. 

Detta  är  ju  visserligen  ingenting  nytt  för  herrar  ångturbin- 
konstruktörer,  men  det  skulle  säkert  intressera  många  med 
mig  att  få  höra,  vilket  vakuum  man  går  med  på  » Drottningholm* 
under  vanlig  drift.  Vakuum  har  ju,  såsom  framgår  af  det  nyss- 
anförda  citatet  ur  den  engelska  tidskriften,  vid  ångturbiner 
en  oerhört  mycket  större  betydelse  än  vid  vanliga  ångmaski¬ 
ner,  och  jag  förmodar,  att  vi  kunna  få  upplysning  härom  av 
föredragshållaren. 

Civilingenjör  Nordström:  Det  vakuum,  man  uppnår,  är  fram¬ 
för  allt  beroende  på  kylvattentemperaturen.  Så  länge  fartyget 
går  i  Golfströmmen,  blir  ju  vakuet  från  turbinteknisk  synpunkt 
sett  åtminstone  skäligen  dåligt.  Under  ogynnsamma  förhål¬ 
landen  komma  vi  nog  ner  ända  till  26y2  tum.  Det  finnes  en 
broschyr,  som  är  tillgänglig  här,  där  en  maskinrapport  för 
resan  Göteborg — New  York  den  3  augusti  1922  är  intagen. 
Den  3  augusti  var  vakuum  28,5  tum  på  styrbords  konden- 
sor,  den  4  augusti  28,6,  den  5  28,7,  den  10  27,3  och  den 
12  28,1  tum.  Nu  på  vintern  kanske  vi  kunna  beräkna  att 
komma  upp  till  29  tum.  På  sommaren  får  man  släppa  efter 
litet  på  denna  fordran.  För  den  20 — 29  maj  ha  vi  också  en 
rapport  intagen  här,  som  visar  att  vi  varit  nere  i  27,2  tum 
lägst.  Om  man  tar  den  avgående  kylvattentemperaturen  och 
lägger  till  7  grader,  får  man  vattenångans  temperatur  och 
därur  absoluta  tryck,  under  förutsättning  att  man  icke  har  för 
stora  luftläckor,  då  man  kanske  får  ta  den  avgående  kylvatten¬ 
temperaturen  plus  10  grader  eller  något  dylikt.  På  vintern 
skola  vi,  som  sagt,  nog  kunna  komma  upp  till  29  tum. 

Ordföranden,  civilingenjör  J.  Drakenberg  framställde  där¬ 
på  några  frågor  till  föredragshållaren  bl.  a.  beträffande  mate¬ 
rialet  i  turbinskovlarna. 


Civilingenjör  Nordström:  Skovlarna  äro  av  Monel-metall 
och  ledskenorna  äro  också  av  rostfritt  material.  Man  kan  där¬ 
för  påräkna,  att  driften  skall  visa  sig  ekonomisk  även  på  lång 
sikt.  En  sak,  som  jag  glömde  att  nämna  var,  att  den  verk¬ 
ningsgrad,  som  vi  ha  uppnått  på  våra  växlar  rör  sig  om  98 
%  eller  något  mera. 

Byråchef  N.  G.  Nilsson:  Det  är  givet,  att,  såsom  ingenjör 
Isakson  också  påvisade,  de  för  den  svenska  industrien  och 
särskilt  den  svenska  sjöfarten  intresserade  bort  uttala  ett  tack 
och  en  särskild  eloge  för  den  insats,  som  Aktiebolaget  de  La- 
vals  ångturbiner  här  gjort,  då  det  åtagit  sig  och  lyckats  på 
ett  så  tillfredsställande  sätt  utbyta  det  gamla  turbinmaskine- 
riet  på  »Drottningholm»  mot  ett  nytt  av  svensk  tillverkning. 
Men  jag  kan  ej  underlåta  att  vid  detta  tillfälle  ytterligare 
understryka  vad  direktör  Nordström  sade  om  den  insats,  som 
härmed  gjorts  även  av  den  verkstad,  som  utförde  arbetet  om¬ 
bord  i  fartyget  nere  i  Göteborg.  Det  kan  tyckas,  att  det  ej 
skulle  behöva  taga  så  lång  tid  att  installera  detta  maskineri 
och  att  utföra  härför  erforderligt  skeppsbyggnadsarbete,  och 
det  är  kanske  ej  härutinnan,  som  prestationen  är  särskilt  an¬ 
märkningsvärd.  Jag  ber  emellertid  få  nämna,  att  även  om 
man  ej  behövde  riva  maskinkapparna  för  turbinsinstallationen 
då  man  ordnat  så,  att  man  kunde  ta  ner  maskineriet  bit  för 
bit,  så  utfördes  i  sambandmedinsättandetavturbinernapå  »Drott¬ 
ningholm»  ett  mycket  omfattande  ändringsarbete,  bl.  a.  arbetat 
i  och  för  övergång  till  oljeeldning  med  framdragning  av  en 
otalig  massa  rör,  ett  arbete  som  givetvis  är  mycket  omfattande 
och  kräver  alldeles  särskild  noggrannhet  ifråga  om  dessa  pas¬ 
sagerarbåtar,  å  vilka  Board  of  Trade's  stränga  regler  måste 
tillämpas.  Men  dessutom  ändrades  ungefär  hälften  av  hela 
passagerarinredningen  för  tredje  klassens  passagerare  och  emi¬ 
granter  på  ett  sätt,  som  måste  anses  placera  denna  båt  på  en 
alldeles  särskilt  hög  standard. 

Sedan  må  beträffande  vad  direktör  Nordström  anförde  om 
turbinernas  buller  —  en  sak,  som  jag  tidigare  haft  tillfälle  att  i 
denna  avdelning  beröra  —  nämnas  att  det  var  förvånansvärdt, 
hur  litet  man  egentligen  hörde  därav  i  verkstaden.  Och  även 
ombord  förorsakade  turbinerna  eller  rättare  deras  växlar  ganska 
litet  buller.  Det  var  egentligen  endast  högtrycksturbinen,  som 
åstadkom  något  nämnvärdt  buller  och  detta  väl  närmast  på 
grund  av  dess  till  följd  av  växelanordningen  något  upphöjda 
läge  på  särskilt  höga  bäddar.  Man  skulle  kanske  kunna  gå 
ännu  längre  än  direktör  Nordström,  som  sade,  att  man  snart 
vänjer  sig  vid  bullret,  och  säga  att  det  är  just  ingenting  alls 
att  vänja  sig  vid.  Det  mest  irriterande  ljudet  var  nog  det  ljud, 
som  ångans  hastiga  passage  genom  rörledningarna  åstadkom. 
Under  varje  förhållande  märktes  emellertid  ingenting  av  bull¬ 
ret  så  snart  man  kom  utanför  maskinrummet.  Det  synes  ej 
heller  varit  någon  annan  än  direktör  Hammar,  som  observe¬ 
rade,  att  midt  under  middagen  ett  stopp  i  maskinen  gjordes, 
detta  dock  ej  på  grund  av  något  fel  i  detsamma,  utan  av 
annan  anledning. 

Jag  ber  ännu  en  gång  få  påpeka  vilket  storstilat  arbete,  som 
här  utförts  av  såväl  A.  b.  de  Uavals  ångturbiner  som  Aktie¬ 
bolaget  Götaverken. 

Ingenjör  G.  Bremberg:  Dessa  båda  turbinångare,  »Vic- 
torian»  och  »Virginian»,  byggdes  för  ungefär  17  år  sedan  i 
England  till  högsta  klassen  i  British  Corporation,  och  det  nya 
rederiet,  som  övertog  den  ena  båten  till  Sverige,  var  nog  hän¬ 
synsfullt  att  låta  fartyget  stå  kvar  i  detta  klassificeringssällskap. 
Med  anledning  därav  hade  British  Corporation's  experter  här 
i  Stockholm  uppdraget  att  besiktiga  denna  turbintillverkning. 
Det  var  då  av  intresse  för  inspektörerna  att,  sedan  arbetet  var 
slutfört  och  sedan  fartyget  varit  igång  någon  tid,  få  höra  ett 
ord  från  rederiet  om  dess  åsikt  beträffande  detta  maskineri  och 
om  det  hade  utfallit  till  belåtenhet. 

Jag  skulle  därför  vilja  meddela  innehållet  i  en  skrivelse  från 
rederiet,  för  att  i  någon  mån  motväga  den  blygsamhet,  som 
föredragshållaren  här  lagt  i  dagen  och  som  man  redan  anmärkt 
på.  Rederiet  skriver  nämligen  där,  att  det  är  mycket  tillfreds¬ 
ställt,  och  rederiets  förste  maskininspektör  skriver  privat  i  ett 
tillägg,  att  resultatet  överträffat  deras  högsta  förväntningar. 

Överingenjör  A.  Boo:  Jag  skulle  vilja  framställa  en  fråga 
till  direktör  Nordström  i  anledning  av  ett  yttrande  i  början 
av  hans  föredrag.  Han  uppgav,  att  på  de  gamla  turbinerna 
avloppsångan  från  hjälpmaskinerna  endast  användts  till  för- 
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värmningsändamål  och  att  den  inte  införts  i  turbinerna  på 
grund  av  att  reaktionsturbinernas  små  spelrum  skulle  ha  för- 
i  hindrat  detta.  Detta  är  mig  alldeles  obegripligt.  Skälet  är 
>  väl,  att  när  dessa  fartyg  byggdes  för  17 — 18  år  sedan,  hade 
man  ännu  inte  börjat  utnyttja  avloppsåugan  på  detta  sätt. 

:  Jag  är  säker  på  att  direktör  Nordström  lika  väl  som  jag  vet, 
att  man  på  nästan  alla,  dvs.  tusentals  fartyg  med  reaktions- 
turbiner  använder  sig  av  att  föra  in  avloppsångan  från  hjälp¬ 
maskinerna  i  turbinerna  och  där  utnyttja  den.  Det  finnes  intet 
skäl,  som  skulle  hindra  detta,  och  allra  minst  några  små  spel¬ 
rum.  —  När  hjälpmaskinernas  avloppsånga  införes  i  »Drott¬ 
ningholms»  nu  beskrivna  lågtrycksturbiner,  kommer  den  in  i 
ett  mycket  smalt  rum  mellan  ett  hjul  och  en  mellanvägg.  Då 
man  vet,  att  det  i  dessa  mellanväggar  i  en  aktionsturbiu 
endast  är  partiella  pådrag,  kan  fara  tänkas  uppstå  genom  vat¬ 
tenslag  eller  ojämn  uppvärmning  och  kastning  av  mellanväg¬ 
gen,  och  kan  jag  inte  förstå  annat  än  att  svårigheterna  där 
skola  vara  större  än  på  en  reaktionsturbin.  Visserligen  äro 
spelrummen  i  radiell  riktning  stora  på  själva  skovlarna  hos  en 
aktionsturbin,  men  å  andra  sidan  finnes  det  ju  hos  aktions- 
turbinerna  alltid  tätningarna  i  mellanväggarna,  där  man  rör 
sig  med  synnerligen  små  spelrum.  —  Jag  förstår,  som  sagt, 
icke  vad  direktör  Nordströms  yttrande  i  detta  fall  skulle  åsyfta 
annat  än  att  i  allmänhet  söka  nedsätta  reaktiousturbintypen. 
Det  är  dock  i  alla  fall  den,  som  i  stort  sett  användes  i  hela 
engelska  flottan  och  även  till  stor  del  i  den  amerikanska,  och 
det  är  därför  uppenbart,  att  denna  typ  i  och  för  sig  icke  kan 
hava  några  nackdelar  i  jämförelse  med  aktionstypen. 

Direktör  Nordström  nämnde  att  i  hjälpmaskinångans  ledning 
till  turbinerna  finnes  en  regleringsventil.  Det  är  endast  en 
nyfikenhetsfråga,  jag  skulle  vilja  göra  i  detta  avseende:  av 
vilken  typ  är  denna  ventil,  och  hur  reglerar  den?  Är  det  en 
kolvventil  eller  en  sätesventil? 

Jag  skulle  vidare  gärna  vilja  höra,  om  några  bestämda  ang- 
förbrukningssiffror  per  axelhästkraft  äro  konstaterade  och  om 
några  garantier  därvidlag  förelågo.  Det  är  naturligtvis  för 
en  jämförelse  mellan  olika  turbiner  av  intresse  att  få  en  siffra 
på  ångförbrukningen  per  axelhästkraft  under  vissa  förutsatta 
ångtryck  och  kondensortryck,  varvantal  osv. 

Det  är  även  en  annan  sak,  som  skulle  vara  av  intresse  och 
det  är,  hur  det  ställer  sig  med  backförhållandena  på  detta  ma¬ 
skineri,  om  det  var  någon  viss  backkraft  garanterad,  hur  stor 
denna  var  procentuellt  i  förhållande  till  framåteffekten,  och  i 
vad  mån  dessa  siffror  hava  utprovats  under  provturerna,  och 
hur  den  erhållna  backeffekten  visat  sig  behärska  fartyget. 

Jag  fäste  mig  vid  att  utväxlingsförhållandet  angavs  vara 
200  till  2400,  således  i:  12.  Det  är  givet,  att  man,  åtminstone 
i  vissa  avseenden,  kan  nå  bättre  ångförhållanden  i  turbinen, 
om  man  ytterligare  ökar  varvantalet.  Då  det  nu  finnes  i  drift 
turbinmaskiner  med  ett  utväxlingsförhållande  av  ända  till 
i:  17,  skulle  det  vara  intressant  att  veta,  om  det  är  några  sär¬ 
skilda  omständigheter,  som  här  begränsa  utväxlingsförhållan¬ 
det  och  turbinernas  varvantal.  Då  ju  även  »Victorian»  numera 
erhållit  kuggväxlade  maskiner,  beder  jag  få  fråga,  vilket  sys¬ 
tem  som  där  kommit  till  användning.  Jag  har  verkligen  icke 
sett  det  i  pressen,  men  jag  antar,  att  direktör  Nordström  har 
reda  på,  vilken  firma  som  utfört  ombyggnaden. 

Civilingenjör  Nordström:  Det  var  min  avsikt  att  säga, 
och  jag  tror  att  jag  sade,  att  man  icke  gärna  på  de  direktkopp- 
lade  reaktionsturbinerna  tog  in  hjälpångan. 

Vad  speciellt  »Drottningholm»^  maskineri  beträffar,  påpekade 
dess  övermaskinist,  att  det  skälet  hade  angivits  från  engelskt 
håll,  då  han  övertog  båten.  Det  är  inte  alls  samma  förhåll- 
lande  med  en  reaktionsturbins  småspel  i  ytterperiferien  som 
med  en  aktionsturbins  spel  vid  tätningarna.  Avloppsångan 
från  hjälpmaskinerna  innehåller  ju  en  hel  del  olja  och  kanske 
annan  smörja  också.  Denna  smörja  följer  ju  med  förkärlek 
centrifugalkraftens  anvisning  och  lägger  sig  upp  mot  ytter- 
höljet,  alltså  just  på  det  ställe,  där  reaktionsturbinen  har  sina 
små  spel.  Ju  större  en  turbin  är,  desto  större  betydelse  ha 
dessa  små  spel.  Att  man  på  de  utväxlade  reaktionsturbinerna 
leder  in  hjälpångan,  det  vet  jag. 

Det  är  ju  sant,  att  man  på  aktionsturbinen  går  med  mycket 
små  spel  kring  axeln.  Men  det  finnes  ju  rakt  ingen  tendens 
för  den  smörja,  som  följer  med  ångan,  att  lägga  sig  där.  Det 
visar  ju  också  erfarenheten. 


Surplusventilen,  den  ventil,  som  håller  trycket  i  hjälpma¬ 
skinernas  avloppsledning  konstant,  är  en  balanserad  2-sitsig 
ventil,  reglerad  av  en  kolv,  belastad  på  ena  sidan  med  en  fjä¬ 
der,  på  andra  sidan  med  ångtrycket  i  avloppsångledningen. 

Vidare  gjordes  en  fråga  om  vilka  garantier,  som  hade  av¬ 
givits.  De  garantier  vi  avgivit  voro  en  viss  kolförbrukning, 
1 50  ton  kol,  per  dygn  vid  9  000  axelhästkrafters  belastning,  ex¬ 
klusive  kokning  och  uppvärmning.  När  kontraktet  skrevs,  var 
det  ännu  inte  bestämt,  att  båten  skulle  byggas  om  till  olje¬ 
eldning.  Någon  garanti  för  oljeförbrukningen  hade  vi  alltså 
inte  avgivit,  men  om  man  räknar  om  kolförbrukningen  till 
oljeförbrukning  efter  de  vanliga  reduktionsreglerna;  en  ton 
olja  =  1,6  ton  kol,  kommer  man  nästan  på  pricken  till  150 
tons  kolförbrukning.  Hur  stor  oljeförbrukningen  är,  finnes 
angiven  här  i  broschyren.  Den  rör  sig  om  ungefär  100  ton. 
Den  fart,  som  här  finnes  angiven,  tyder  på  något  mer  än  9000 
axelhästkrafters  belastning,  vilket  även  stämmer  med  det  antal 
pådrag,  som  man  brukar  gå  med.  Vid  leveransprovet  fanns 
torsionsindikator  endast  på  centeraxeln,  och  den  visade  då 
4  000  axelhästkrafter,  och  det  stämmer  på  några  tiondels  pro¬ 
cent  när  med  förkalkylerna.  Det  finns  alltså  inte  något  skäl 
att  antaga,  att  inte  garantierna  voro  innehållna.  Några  an¬ 
märkningar  i  den  vägen  ha  inte  heller  framställts. 

Tyvärr  anordnades  icke  några  mättankar  för  uppmätning 
av  kondensatet.  Det  är  för  övrigt  på  ett  sådant  här  fartyg 
synnerligen  svårt  att  få  några  bestämda  siffror,  då  man  har  så 
mycket  hjälpmaskinen.  Däremot  har  man  åtminstone  från  tur- 
binfabrikantens  sida  ett  mycket  säkert  sätt  att  beräkna  ång- 
åtgången.  Med  kännedom  om  trycket  före  en  mellanvägg  och 
den  munstycksarea,  som  man  har  öppen,  eventuellt  trycket  ba¬ 
kom,  så  kan  man,  som  vi  se  saken,  med  en  noggrannhet  på 
en  halv  procent  när  beräkna  hur  mycket  ånga  som  går  fram, 
och  det  var  dylika  beräkningsgrunder  man  tillämpade,  varefter 
man  gjorde  jämförelse  med  det  uppmätta  axelhästkrafttalet  på 
centeraxeln. 

Vad  backen  beträffar,  hade  vi  garanterat  2  200  axelhäst¬ 
krafter  back,  på  lågtrycksturbinerna  vid  150  propellervarv.  Som 
jag  nämnde  hade  vi  endast  en  torsionsindikator  uppsatt,  och 
den  var  uppsatt  på  centeraxeln,  varför  någon  bestämning  av 
backeffekten  ej  kunde  göras.  Men  fartygets  manöverförmåga 
visade  sig  fullt  tillfredsställande,  och  det  uppnådda  varvantalet 
back  likaledes  tillfredsställande.  Såvidt  jag  nu  kan  minnas, 
var  det  något  mer  än  150. 

»Victorian»  har  enkelväxlade  turbiner  och  är,  som  jag  nämn¬ 
de,  ett  tvåpropellerfartyg  med  högtryckare  och  lågtryckare. 
Det  är  allt  jag  vet.  Turbinerna  äro  byggda  av  Fairfield  i 
England. 

Vad  utväxlingsförhållandena  angår,  så  hade  det  naturligtvis 
varit  möjligt  att  välja  ett  något  större  utväxlingsförhållande, 
men  därmed  hade  ingenting  varit  att  vinna.  För  att  utnyttja 
ett  godt  vakuum,  behöver  man  för  sista  skivan  en  viss  diameter. 
Man  behöver  en  viss  area  för  de  stora  volymer,  som  det  kom¬ 
mer  ifråga  att  taga  hand  om.  Man  kan  inte  gå  till  mer  än 
en  viss  skovellängd,  bestämd  av  ett  visst  maximiförhållande  mel¬ 
lan  skovellängden  och  skivdiametern.  Har  man  bestämt  sig  för 
att  ordentligt  utnyttja  t.  e.  29  tums  vakuum,  kommer  man  då 
fram  till  en  viss  skivdiameter.  Man  vill  inte  gå  med  några 
alltför  överdrivna  periferihastigheter,  i  all  synnerhet  icke  om¬ 
bord  på  ett  fartyg,  där  driftsäkerheten  är  allt. 

Har  man  bestämt  sig  för  skivdiametern  eller  fått  den  be¬ 
stämd  med  hänsyn  till  de  volymer,  man  skall  taga  hand  om, 
och  bestämt  sig  för  att  inte  gå  över  en  viss  periferihastighet, 
har  man  ju  varvantalet  på  turbinen  givet.  Detta  gäller  nu 
lågtryckaren.  Där  ha  vi  nu  valt  det  varvantal,  med  vilket  man 
kan  utnyttja  det  vakuum,  vi  avsett  att  uppnå.  —  För  högtryc¬ 
karen  kunde  man  kanske  ha  uppnått  ett  något  bättre  resultat 
med  litet  högre  varvantal,  men  där  är  inte  mycket  att  tjäna 
ty  högtryckaren  är  ju  byggd  för  en  större  ångmängd,  dub¬ 
bla  ångmängden  mot  lågtryckarnas.  Redan  med  det  varv¬ 
antal  vi  ha  valt  börja  läckförlusterna  och  skivfriktionen  bli 
försvinnande,  och  det  är  ju  de  två  moment,  som  påverka  verk¬ 
ningsgraden  i  detta  sammanhang.  Dessutom  var  ju  en  sak 
att  vinna  genom  att  taga  samma  varvantal  för  högtryckarna 
som  för  lågtryckarna,  nämligen  det,  att  man  får  en  del  de¬ 
taljer  lika,  man  får  samma  växelhjul  och  samma  drev.  Man 
får  också  lagren  lika,  och  därigenom  blir  antalet  erforderliga 
reservdelar  mindre. 
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Överingenjör  Boo:  Den  förklaring,  som  direktör  Nord¬ 
ström  lämnade  om  faran  av  att  leda  in  hjälpmaskinernas  av- 
loppsånga  i  en  reaktionstnrbin,  nämligen  att  ångan  av  cen- 
trifu galkraften  skulle  pressas  utåt  och  medföljande  olja  fylla 
igen  spelrummen  mellan  skövlar  och  hus,  måste  jag  beteckna 
som  imaginär,  om  jag  så  får  säga,  ty  litet  olja  vid  skoveltop- 
parna  lär  väl  i  alla  fall  icke  kunna  göra  någon  skada.  A  an¬ 
dra  sidan  skulle  jag  kunna  tro,  att  maskinisten,  när  han  till¬ 
frågats.  varför  man  icke  förut  ledt  hjälpångan  till  turbinerna, 
svarat,  att  det  var  för  litet  utrymme  i  axiellled.  Man  har  näm¬ 
ligen  icke  plats  att  leda  in  ångan,  om  man  icke  från  början 
byggt  turbinen  med  tanke  därpå.  Detta  tror  jag  är  en  natur¬ 
lig  förklaring,  nämligen  att  det  icke  fanns  anordningar  vid¬ 
tagna  från  början,  och  man  således  måst  plocka  bort  några 
skovelrader  eller  något  annat  hjul  för  att  få  tillräckligt  ut¬ 
rymme. 

Direktör  Nordström  sade,  att  beträffande  fart,  kolförbruk¬ 
ning  o.  d.  förkalkylerna  stämt  med  de  siffror,  som  erhöllos  på 
provturen.  Då  man  i  så  fall  måste  hava  räknat  med  vissa 
ångförbrukningar  per  hästkraft,  skulle  det  vara  intressant  att 
få  veta,  vilka  dessa  beräknade  siffror  voro. 

Beträffande  varvantalet  har  ju  de  Lavals  ångturbin  levere¬ 
rat  ångturbinerna  till  jagarna  »Wrangel»  och  » Wachtmeister» 
vilka  hava  ungefär  samma  kraftbelopp,  som  de  på  »Drottning¬ 
holm».  Där  var  det  också  två  lågtrycksturbiner.  Emellertid 
var  varantalet  där  3  600.  Således  hava  de  Lavals  ångturbiner 
vid  föregående  konstruktioner  med  ungefär  samma  ångmäng- 
der  och  samma  kraftbelopp  bagagnat  ett  varvantal  av  3  600 
Det  borde  då  ha  erbjudit  samma  svårigheter  att  bli  av  med 
avloppsångan  å  jagarna  som  å  »Drottningholm».  Detta  är  ju 
en  hel  del  frågor,  som  kanske  inte  intressera  alla  så  mycket, 
men  som  jag  i  alla  fall  velat  framställa. 

Civilingenjör  H.  B.  Karlin:  Jag  skall  bedja  att  få  kom¬ 
plettera  de  upplysningar,  ingenjör  Nordström  nyss  lämnade 
ingenjör  Boo,  och  söka  klarlägga  orsaken,  varför  på  det  gamla 
maskineriet  hjälpmaskinernas  avloppsånga  ej  inleddes  på  låg- 
trycksturbinerna.  På  »Drottningholm»  fanns  ursprungligen 
anordning  för  insläppandet  av  hjälpmaskinsångan  på  huvud¬ 
turbinerna,  men  denna  anordning  användes  ej,  enär  det  visat 
sig,  att  man  därigenom  erhöll  en  ökad  beläggning  på  skov- 
larna  av  slam  och  smuts  från  ångan.  Reaktionsskovelns  kanal 
har  ju  en  olika  karaktär  i  jämförelse  med  aktionsskovelns. 
Den  förra  krymper  mera  ihop  mot  utloppet,  och  det  kan  ju 
tänkas,  att  detta  underlättat  avlagring  av  slam  blandat  med 
olja,  kommande  från  hjälpmaskinernas  cylindrar.  Detta  är  en 
upplysning,  som  jag  erhållit  av  övermaskinisten  ombord.  I 
trots  av  att  man  under  de  senaste  åren  undvikit  inleda  hjälp¬ 
maskinernas  avloppsånga  på  huvudturbinerna,  förefanns  likväl 
en  avsevärd  slamavlagring  på  de  turbiner,  som  togos  ut  från 
»Drottningholm»,  och  har  nog  detta  bidragit  till  att  ytterligare 
försämra  maskinernas  ekonomi. 

Vidkommande  frågan  om  det  valda  relativt  låga  turbin- 
varvantalet  av  2  400  per  min.,  så  ligger  nog  den  enklaste  för¬ 
klaringen  däri,  att  det  ej  i  fartyget  fanns  utrymme  för  större 
kugghjul  utan  vidtagande  av  en  omflyttning  av  kondensorerna, 
vilket  skulle  ställt  sig  alltför  dyrbart. 

Överingenjör  Boo:  Ingenjör  Karuns  uppgifter  innebära 
något  helt  annat  än  vad  direktör  Nordström  ville  göra 
gällande,  och  skulle  det  vara  åtskilligt  att  säga  om  de¬ 
samma. 

Jag  vill  dock  inskränka  mig  till  att  påpeka,  att  det  under 
alla  förhållanden  är  ett  faktum,  att  nästan  alla  fartyg  med 
vanliga  turbiner  av  reaktionstyp  utnyttja  hjälpmaskinernas 
avloppsånga  i  turbinerna,  varför  det  måste  ha  varit  något 
lokalt  skäl,  om  så  ej  varit  förhållandet  på  »Drottningholm». 

Civilingenjör  Nordström:  Frågan  om  inledandet  av  hjälp¬ 
maskinsångan  i  turbinen  behöver  jag  inte  närmare  ingå  på. 
Jag  visste  inte  om,  att  det  fanns  anordningar  härför  förut  på 
»Drottningholm».  Men  hade  det  inte  funnits,  hade  man  alltid 
kunnat  taga  in  ångan  på  ett  av  de  trappsteg,  som  finnas 
mellan  de  olika  zonerna.  Men  den  saken  kunna  vi  ju  lämna. 

Beträffande  skälen  till  att  vi  körde  jagarturbinerna  med  3  600 
varv  och  »Drottningholm»:s  med  endast  2  400,  förhåller  sig, 
såsom  jag  nyss  antydde  så,  att  vi  föresatt  oss  att  kunna  ut¬ 
nyttja  ett  vakuum  på  29  tum,  dvs.  97  %  ungefär.  Jag  vill 
nämna,  att  kondensorerna  vid  jagarleveransen  1914  icke  in- 


gingo  i  vårt  åtagande,  utan  de  tillhandahöllos  av  Kungl.  Mariu- 
förvaltningen.  Där  var  uppgivet,  att  vakuet  var  92  %,dvs.  ett 
absolut  tryck  av  0,08  kg,  under  det  att  det  vakuum,  vi  önskade 
utnyttja  på  »Drottningholm»  var  o,o3,  alltså  närapå  tre  gånger 
så  stor  specifik  volym. 

Byråchef  Nilsson:  Jag  skall  endast  be  att  få  lämna  en 
kort  upplysning  i  anledning  av  vad  som  här  anförts  rörande 
turbinernas  backningsförmåga.  Det  har  i  detta  avseende  ut¬ 
förts  prov  på  »Drottningholm»  just  med  de  nya  turbinerna. 
Tyvärr  har  jag  ej  nu  några  siffror  till  hands.  Backningsför- 
mågan  hos  turbiner  i  allmänhet  är  icke  så  gynnsam  som  hos 
kolvmaskinerna.  Den  upplysningen  må  dock  lämnas,  att  be¬ 
fälhavaren  på  fartyget  uppgav  sig  hava  varit  mycket  miss¬ 
belåten  med  de  tidigare  turbinernas  backningsförmåga,  vilken 
var  ganska  dålig,  i  viss  mån  kanske  beroende  på  att  turbinerna 
varit  slitna.  Han  uppgav  sig  hava  varit  ganska  orolig  för  att  de¬ 
samma  fungerade  så  illa  vid  backning,  Han  förklarade  sig 
dock  mera  tillfredsställd  med  de  nya  turbinernas  backnings¬ 
förmåga  nu. 

På  huru  många  fartygslängder  fartyget  stoppar,  när  man 
slår  om  från  full  fart  fram  till  full  back,  erinrar  jag  mig  icke 
nu,  men  kan  framdeles  meddela  detta1. 

Skeppsbyggeriinspektör  Isakson:  Jag  skall  be  att  få  tillägga 
allenast  några  ord.  Den  lilla  knivkastning,  vi  haft  nöjet  få  åhöra 
mellan  överingenjör  Boo  och  direktör  Nordström,  har  för  mig 
återfört  i  mitt  minne  ett  bevingat  uttryck,  som  eleverna  vid 
Bergsskolan  på  sin  tid  hittade  på  0111  ett  par  av  sina  förnämsta 
lärare,  professorerna  Nordenstöm  och  Åkerman,  bägge  två 
nu  avlidna.  Nordenström  var  en  mycket  försynt  och  tyst¬ 
låten  herre,  som  vid  sidan  om  sin  professur  hade  stor  och  in¬ 
bringande  praktik  såsom  bergsingenjör,  under  det  att  Åkerman 
ägnade  sig  mera  helt  åt  sin  lärareverksamhet,  och  i  övrigt 
var  ganska  temperamentsfull  och  öppenhjärtig  personlighet. 
Bergskolisterna  plägade  då  säga:  »Ja,  se  Nordenström,  han 
talar  i  sina  föreläsningar  inte  på  långt  när  om  allt  vad  han 
vet,  men  Åkerman,  han  talar  däremot  om  ganska  mycket 
mer  än  han  vet!»  Nu  vill  jag  visserligen  inte  dra  parallellen 
så  långt,  att  jag  vill  jämföra  direktör  Nordström  med  Nor¬ 
denström  och  överingenjör  Boo  med  Åkerman,  men  jag 
skulle  vilja  säga,  att  det  är  dock  ett  stort  nöje  för  oss  andra 
att  sitta  här  och  få  höra  sådana  i  vanliga  fall  väl  hemlighållna 
saker  —  jämförbara  med  riktiga  yrkeshemligheter  —  uppen¬ 
baras.  Det  är  inte  alla  dagar,  man  i  tryck  får  se  sådana  in¬ 
gående  upplysningar,  om  kvintessensen  i  nya  konstruktioner, 
som  man  fått  i  kväll  höra  här  i  föreningen,  och  jag  tror,  att 
vi  alla  känna  oss  rätt  tacksamma,  för  att  denna  sak  har  tagits 
upp  till  diskussion,  så  att  vi  fått  ett  tillfälle  att  pressa  ur 
direktör  Nordström  litet  mer  än  han  kanske  under  andra  för¬ 
hållanden  velat  giva  oss  till  livs  i  tryck. 

Jag  upprepar,  att  jag  tror  mig  uttrycka  såväl  Teknologför- 
eningens  avdelnings  för  Skeppsbyggnadskonst  som  den  svenska 
sjöfartens  och  industriens  tack  till  de  konstruktörer  och  den 
verkstadsledning,  som  vunnit  de  resultat,  för  vilka  redogörelse 
lämnats  oss  här  i  kväll. 

Överingenjör  Boo:  Jag  ber  om  ursäkt,  att  jag  uppehåller 
herrarna  med  ett  par  ord  till.  Först  och  främst  vill  jag  kon¬ 
statera,  att  det  angrepp,  som  direktör  Nordström  gjorde  på 
reaktionsturbinerna,  naturligtvis  är  ett  uttryck  för  den  gamla 
striden  mellan  de  två  turbinsystemen.  Jag  hänvisar  därvidlag 
till  praktiken;  den  stora  majoriteten  av  de  sjöturbiner,  som 
nu  äro  igång,  äro  av  reaktionstyp,  och  denna  typ  kan  således 
inte  vara  underlägsen  aktionstypen.  —  Vidare  vill  jag  apropos 
vad  ingenjör  Isakson  yttrade  om  att  tala  om  och  icke  tala 
om,  påpeka,  att  jag  fortfarande  inte  fått  något  svar  på  min 
fråga  om  ångförbrukningssiffror  m.  m.  Kanske  direktör  Nord¬ 
ström  inte  vill  tala  om  dessa?  —  Orsaken  till  att  jag  frågade 
om  backningsförmågan  var,  att  man  med  de  Lavalsturbinerna 
på  jagarna  »Wrangel*  och  »Wachtmeister»  ej  erhöll  kontrak- 
terad  effekt,  ehuru  fartygens  manöverduglighet  ändock  på 
grund  av  den  genom  utväxlingen  erhållna  ökningen  i  pro¬ 
pellrarnas  storlek,  visade  sig  så  god,  att  maskinerna  kunde 

1  Vid  senast  verkställda  backniDgsprov  stannade  fartyget  på  5  l/., 
fartygslängder  eller  ungefär  samma  resultat  som  vid  backningsförsök 
med  de  gamla  turbinerna.  Stoppningstiden  5  minuter  var  dock  cirka 
20  procent  mindre  än  tidigare. 
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godkännas.  Därför  skulle  det  intressera  mig  att  få  höra,  hur 
det  ställt  sig  å  detta  större  fartyg. 

Civilingenjör  Nordström:  Jag  var  försumlig  nog  att  inte 
föra  några  anteckningar  under  överingenjör  Boos  inlägg;  jag 
var  alltför  intresserad  att  höra  på.  Därför  glömde  jag  det 
där  om  ångförbrukningen.  Ångförbrukningen  är  naturligtvis 
beroende  på  kylvattentemperaturen.  Den  uppgår  här  vid  50 
till  4,5  kg  per  axelhästkraft,  och  vid  150  till  4,7.  Detta  är 
huvudmaskinernas  specifika  ångförbrukning.  Hjälpmaskinernas 
avloppsånga  lämnar  i  huvudturbinerna  1  ahk  per  7,6  kg  ånga. 
Siffran  totalångmängden  från  huvudturbinerna,  kommer  jag  inte 
ihåg,  men  den  rör  sig  väl  0111  ungefär  52  000  kg  vid  9000  axelhäst¬ 
krafter.  Beträffande  backeffekten  på  jagarna  var  den  ju  något 
mindre  än  programmet  föreskrev,  därför  att  ängtilloppet  till 
backturbinerna  med  avsikt  strypts  ner  för  att  eventuellt  ökas  upp, 
i  händelse  backeffekten  skulle  visa  sig  för  låg.  Det  visade 
sig,  att  backeffekten  vart  lägre  än  programmet  föreskrev,  men 
propellrarnas  varvtal  vid  backningen  var  högre  än  som  förut¬ 
satts  i  programmet,  och  därför  förklarade  besiktningskommis- 
sionen,  att  den  för  sin  del  tillstyrkte  godkännande  utan  ändring. 
En  ändring  hade  annars  varit  ytterligt  enkel  att  göra. 

Civilingenjör  A.  Björklund:  Det  har  under  de  senaste  åren 
utförts  en  hel  del  turbininstallationer  med  utväxlade  turbiner 
såväl  i  Amerika  som  England  med  flera  länder,  och  en  gemen¬ 
sam  ofta  förekommande  olägenhet  med  dessa  installationer 
har  varit  den  starka  avnötningen  på  kuggväxlarna.  I  Amerika 
t.  e.  har  en  del  av  de  installerade  turbinerna  måst  tagas  ut 
ur  fartygen  och  ersättas  med  andra  maskinerier.  Orsaken  till 
denna  frätning  på  kuggarna  har  många  gånger  antagits,  och 
det  är  väl  också  det  sannolika,  bero  på  ojämn  kuggindelning, 
och  till  följd  därav  uppkommande  accelerations-  och  retarda- 
tionskrafter,  som  gjort  att  yttrycket  blivit  för  stort  för  materi¬ 
alet.  Fenomenet  ifråga,  som  brukar  benämnas  pitting,  har  be¬ 
stått  däri,  att  materialet  börjat  sönderflagas  och  ofta  före¬ 
kommer  stålflagor  från  kuggarna  i  stor  utsträckning  på  botten 
av  de  kuggväxelhus,  som  inspekterats.  I  Amerika  har  på 
flera  håll  gjorts  ingående  försök  att  utröna  orsaken  till  detta, 
och  en  hel  del  arrangemang  ha  konstruerats  för  att  undvika 
avnötningen,  men  alla  ha  mer  eller  mindre  misslyckats,  tyckes 


det.  Det  har  emellertid  sports,  att  kuggväxlarna  för  turbinerna 
på  »Drottningholm»  i  ovanligt  liten  grad  äro  utsatta  för  frät¬ 
ning  och  det  skulle  vara  intressant  att  få  höra,  om  direktör 
Nordström  ville  upplysa  om,  huruvida  herrarna  kommit  på 
en  ny  metod,  som  gjort,  att  denna  olägenhet  med  kuggväx- 
lingen  borteliminerats.  Det  är  inte  säkert,  att  direktör  Nord¬ 
ström  vill  yppa  något  om  det,  men  det  skulle  vara  intressant 
att  få  höra  Eder  åsikt  om  orsaken  till  detta  något  mystiska 
fenomen,  som  benämnes  pitting. 

Civilingenjör  Nordström:  Vad  pittingen  beträffar,  är  det 
ett  fenomen,  men  knappast  någon  olägenhet.  Den  största 
olägenheten  med  de  marina  kuggväxlar,  som  man  fått  plocka 
ut,  är  att  de  varit  utsatta  för  scoring,  dvs.  materialets  upp¬ 
rivande,  en  sak  som  mycket  fort  ruinerar  en  kuggväxel;  så 
snart  de  skarpa  kanterna  börja  rivas  upp,  reproduceras  det 
mycket  snart  rundt  kring  kugghjtil  och  drev  och  har  tendens 
att  breda  ut  sig  även  axiellt.  Den  andra  verkligt  stora  faran 
är  kuggbrott.  Såvidt  jag  vet,  har  däremot  inte  någon  växel 
plockats  ut  för  pitting,  som  är  ett  förstörande  av  kuggarnas 
ytskikt.  När  det  uppträder,  kommer  det  i  regel  mycket  snart, 
kanske  efter  1  å  2  månader,  men  det  avstannar  också  ganska 
snart.  När  det  hållit  på  6  månader  eller  så,  stoppar  det  och 
går  inte  längre. 

Beträffande  orsakerna  till  pittingen  har  man  nog  inte  kommit 
den  riktigt  på  spåren  ännu.  Vad  som  dock  är  alldeles  givet 
är,  att  man  genom  att  använda  godt  material  och  framför 
allt  genom  att  lägga  ner  mycket  stor  noggranhet  på  kugg- 
tillverkningen  kan  borteliminera  den  högst  avsevärdt.  På  »Drott¬ 
ningholm»  äro  ett  par  av  växlarna  fullständigt  fria  därifrån, 
och  på  en  finnes  det  spår  därav  men  inte  mer. 

Överingenjör  Boo:  Eftersom  direktör  Nordström  sade, 
att  det  varit  en  småsak  att  på  jagarna  »Wrangel»  och  »Wacht- 
meister»  taga  bort  de  strypningsanordningar,  som  voro  insatta 
i  backtilloppet,  och  även  i  någon  mån  med  hänsyn  till  hans 
angrepp  mot  reaktionsturbinerna  beträffande  tillgodogörandet 
av  hjälpångan,  vill  jag  nämna,  att  den  erhållna  backeffekten 
på  jagarna  endast  var  70  %  av  den  kontrakterade,  och  att  det 
enligt  handlingarna  i  målet  var  hänsyn  till  turbinernas  be¬ 
stånd  vid  backslagning,  som  var  orsak  till  strypningen. 


NÅGRA  MODERNA  VARVSMASKINER  FRÅN  FREDRIKSTADS  MEK.  VERKSTAD. 


Av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell,  Stockholm. 


Nämnda  norska  varv  har  sedan  länge 
varit  bekant  för  stor  leveranskapacitet 
och  välbyggda  fartyg,  sakförhållanden  be¬ 
roende  i  hög  grad  på  den  goda  organisa¬ 
tion  och  skickliga  ledning,  som  varit  rå¬ 
dande  där.  Verkstäderna  äro  väl  plane¬ 
rade  och  utmärka  sig  särskilt  i  fråga  om 
ändamålsenliga  och  modernt  anordnade 
arbetsmaskiner.  Månget  stort  engelskt 
och  tyskt  varv  kunde  ha  åtskilligt  att 
lära  av  Fredrikstads  mek.  verkstad.  De 
män,  som  i  främsta  rummet  ha  hedern 
av  att  ha  fört  fram  varvet  tdl  dess  nu¬ 
varande  rangplats,  äro  direktör  K.  G. 

Meldahd  samt  överingenjörerna  A.  Gun- 
DERSEN  och  WlEH.  OESEN.  Beträffande 
varvets  produktion  under  olika  år  samt 
dess  standardtyper  å  lastfartyg  hänvisas 
till  tidigare  uppgifter  i  denna  tidskrift 
(Se  bl.  a.  Skeppsbyggnadskonst  1919, 
sid.  94.) 

Belysande  för  varvsledningens  vaken¬ 
het  och  förtänksamhet  är,  att  redan  för 
ett  1  o-tal  år  sedan,  då  den  nya  skepps- 
plåt  slageriverkstaden  anlades,  där  in¬ 
stallerades  stansvagnar  för  plåt1,  varige¬ 
nom  som  bekant  erforderliga  arbetaranta- 

V^Den  begagnade  vagnstypen  finnes  avbildad  i  artikelserien  » Varvs- 
tekniska  problem»,  Skeppsbyggnadskonst  1910,  sid.  173. 


profilstansvagn  uppställd  i  skeppsplåtslageri  verkstad  en  vid  Fredrikstads  mek, 

verkstad. 

let  vid  stansmaskinerna  väsentligt  reduceras  jämfört  med  om  plå¬ 
tarna  under  stansningen  manövreras  med  hjälp  av  svängkranar. 


Fig.  1.  Örvigs 
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Bland  praktiska  anordningar,  man  numera  finner  vid  Fred- 
rikstads  mek.  verkstad  märkes  t.  e.  att  åtskilliga  av  borr¬ 
maskinerna  omändrats  och  försetts  med  vertikalmotorer  till 
effektens  förbättrande.  En  annan  nyhet  är  att  vid  transmis- 
sionsdrift  kraften  från  elektromotorn  icke  som  annars  över¬ 
förts  till  transmissionsaxeln  medelst  rem  utan  istället  kuggut- 


växling  begagnats.  Särdeles  intressanta  äro  ett  flertal  vid  varvet 
uppfunna  och  utexperimenterade  varvsmaskiner,  såsom  Örvigs 
stansvagn  för  profiler  och  Olsens  transportabla  plåtspetsningsfräs- 
maskin,  av  vilka  i  det  följande  närmare  beskrivningar  komma 
att  lämnas. 

Örvigs  stansvagn  för  profiler. 

Denna  av  verkstadsingenjör  ÖrviG  uppfunna  och  patenterade 
fasthållnings-  och  matningsapparat  för  stansning  av  profiler  har 
frammanats  av  behovet  att  så  mycket  som  möjligt  ekonomisera 
med  arbetskraften  numera,  då  kort  arbetstid  och  höga  avlö¬ 
ningar  äro  rådande  inom  varvsindustrien.  Vid  stansning  av 
profiler  annars  på  skeppsvarv  och  i  brobyggnadsverkstäder  är 
det  vanligaste,  att  materialet  manövreras  med  tillhjälp  av  sväng- 
kranar,  varvid  2  å  3  man  erfordras  vid  varje  stans.  Med  an¬ 
vändande  av  den  Örvigska  stansvagnen  kan  en  arbetare  sköta 
stansningen  ensam. 

Stansvagnen,  apterad  vid  en  maskin,  är  avbildad  i  fig.  1. 
Den  är  konstruerad  på  sätt  fig.  2  och  3  närmare  åskådliggöra. 
Vagnen  hestår  av  tre  delar,  en  midtelvagn  med  matningsmeka- 
nismen,  vilken  del  kan  röras  ut  och  in  mot  stansen,  och  bär¬ 
vagnar,  som  stödja  och  medfölja  profilerna  i  dessas  längdrikt¬ 
ning  samtidigt  som  de  även  medgiva  en  viss  transversal  rörelse. 

Midtvagnen  är  försedd  med  två  svängbara  stativ,  ett  på  var 
sida  om  stansen.  I  vardera  av  nämnda  stativ  vila  två  rullar, 
som  äro  kalibrerade  så,  att  de  passa  inuti  och  utanpå  ett  av 
profilhörnen.  De  övre  rullarna  äro  de  egentliga  matarrullarna 
och  vridas  medelst  de  synliga  rattarna  samt  tryckas  mot  profi¬ 
lerna  av  ställbara  spiralfjädrar.  Vagnens  avstånd  från  stansen 
regleras  medelst  en  skruv  med  stor  stigning.  På  vagnen  är 
vidare  ett  säte  anordnat  för  mannen,  som  sköter  stansningen. 
Stansens  inkoppling  sker  med  hjälp  av  en  pedal,  lätt  åtkom¬ 
lig  för  mannen,  där  han  sitter  på  vagnen. 

De  bägge  bärvagnarna  ha  fastspänningsanordningar  för 
profilerna  utförda  så,  att  dessa  kunna  svängas  om  samma  axel 
som  midtvagnens  stativ.  Härigenom  vinnes  den  fördelen,  att 
man  slipper  ändvända  profilerna  vid  stansning  av  de  olika 
flänsarna.  Svängningen  sker  genom  att  lyfta  eller  sänka  den 
på  fig.  1  och  2  synliga  hävarmen  på  ena  bärvagnen  och  går 
lättast  att  utföra  om  bärvagnen  fastspännes  ungefär  på  midten 
av  profilen,  så  att  dennes  tyngdpunkt  kommer  i  närheten  av 
svängningscentrum.  För  att  manövreringen  skall  försiggå  lättast 
möjligt  äro  alla  lager  försedda  med  kullager. 

Manövreringen  av  Örvigs  stansvagn  utföres  under  stans¬ 
ningen  så,  att  profilen  fastspännes  på  en  av  bärvagnarna  och 
införes  mellan  det  ena  paret  rullar  på  midtvagnen,  varpå  stans¬ 
ningen  påbörjas  och  frammatningen  sker  genom  vridning  av 


rattarna  tills  profilen  stansats/till  sin  halva  längd.  Då  från- 
kopplas  den  första  bärvagnen  och  fästes  profilen  på  den  andra 
varefter  stansningen  fortsättes  helt  fram,  tills  profiländan  blott 
vilar  i  midtvagnens  närmaste  rullpar.  Sedan  svänges  profilen 
så  att  den  andra  flänsen  kan  stansas  under  matning  i  motsatt 
riktning. 


/ 


Örvigs  stansvagn  tillverkas  av  A/S  FredrikstadsMek.  Verksted 
i  en  storlek  passande  för  vinkelbullevinkel-  och  U-järn  upp  till 
"i2x5"  grovlek  och  av  vilken  önskad  längd  som  helst.  Under 
mer  än  5  års  tid  har  ingenjör  Örvigs  uppfinning  med  bästa 
resultat  avprovats  vid  varvet  och  synes  densamma  väl  värd 
allmännare  spridning.  (Forts.) 


VARV  OCH  VERKSTÄDER 


Eriksbergs  mek.  verkstads  a.=b.,  Göteborg.  Den  28  april 
ägde  en  i  sitt  slag  säkerligen  enastående  sjösättning  rum  vid 
Eriksbergsvarvet.  Då  verkställdes  nämligen  avlöpningen  av 
s/s  *  Sydland*  :s  för  skepp,  som  byggts  vid  varvet.  Som  tidigare 
i  denna  tidskrift  beskrivits,  lyckades  man  på  sin  tid  bärga 


Fig.  1.  S/s  »Sydland:s»  förskepp  under  byggnad  vid  Eriksbergs 

mek.  verkstad. 
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akterskeppet  till  nämnda  fartyg,  en  av  Sveriges  största  last¬ 
ångare  med  en  lastdryghet  av  c:a  io  700  tons  d.  w.  Förskeppet 
till  en  längd  av  53  m  gick  däremot  förlorat  ock  liar  ett  nytt 
förskepp  nu  i  stället  byggts  vid  Eriksbergs  mek.  verkstad. 
Bvgget  kar  varit  intressant  även  i  så  måtto  att  därvid  grövre 
profiler  bearbetats  än  kanske  någonsin  förut  vid  svenskt  varv 


Fig.  2.  Flytlåda  av  trä,  tillbyggd  å  akterkant  av  förskeppet. 


Sjösättningsproblemet  erbjöd  avsevärda  svårigketer,  allra- 
kelst  den  bädd,  varå  bygget  utförts,  saknade  egentlig  sjöbädd, 
dvs.  avlöpningsbanorna  slutade  vid  vattenbrynet.  Proportio¬ 
nerna  mellan  längd  ock  köjd  kos  den  sjösatta  delen  voro  dess¬ 
utom  så  abnorma,  att  svårigketerna  därigenom  måste  bli  större. 
För  att  utröna  alla  på  sjösättningsförloppet  inverkande  fak¬ 
torer  utfördes  därför  på  varvet  först  omfattande  modellförsök, 
vilka  gjordes  i  en  för  ändamålet  tillverkad  tank,  där  en  modell 
av  förskeppet  i  skala  1:30  sjösattes  under  olika  antaganden 
betr.  viktsplaceringar  ock  vattenstånd.  Av  modellförsöken 
framgick,  att  fartygsdelen  ifråga  betedde  sig  kelt  olika  mot 
ett  vanligt  fartyg,  som  sjösättes,  varjämte  de  dynamiska  verk¬ 
ningarna  visade  sig  ka  mycket  stort  inflytande.  För  att  för- 
kindra  tippning  befanns  nödvändigt  att  öka  deplacementet 
akterut  genom  att  tillbygga  en,  uppifrån  sett,  V-formad  flyt¬ 
låda  av  trä,  synlig  på  fig.  2.  Sedan  lämpligt  vattenstånd  i 


Fig-  3-  S/s  »Sydlandis»  förskepp  efter  sjösättningen. 


slutet  av  april  inträdt,  verkställdes  sjösättningen,  som  förlöpte 
i  allo  lyckligt  och  visade  full  överensstämmelse  med  de  gjorda 
beräkningarna. 

För-  ock  akterskepp  skulle  sedan  samtidigt  intagas  i  en  av 
varvets  flytdockor,  för  att  där  sammanbyggas.  En  plåtlängd 
av  fartyget  skulle  i  dockan  inbyggas  mellan  de  bägge  delarna 
och  förena  dessa. 

A.=b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göteborg.  —  Vid  Svenska 
teknologföreningens  avd.  för  Skeppsbyggnadskonsts  ordinarie 
höstmöte  den  29  nov.  1919  höll  civilingenjör  Arvid  Padm- 
GREN  ett  uppmärksammat  föredrag  om  » Kullager  i  party gs- 
maskiner »/  varvid  kan  särskilt  uppehöll  sig  vid  propellertryck- 

1  Publicerat  i  S k e  pp s  b  y  gg n a  d s k  on  s  t,  1920,  sid.  27. 


lager.  Då  det  torde  vara  av  stort  intresse  för  skeppsbyggarna 
att  erfara,  kur  kullagren  för  detta  ändamål  kommit  till  använd¬ 
ning,  meddelas  kär  följande  uppgifter,  som  erhållits  genom 
SKF:s  tillmötesgående. 

Det  axialtryck,  som  uppstår  på  propelleraxeln  vid  fartygets 
framdrivande,  måste  givetvis  upptagas  av  någon  därför  lämplig 
lageranordning.  De  hittills  mest  använda  kamlagren  äro  emeller¬ 
tid  behäftade  med  vissa  olägenheter.  De  taga  stor  plats,  fordra 


Fig.  1.  S/s  »Knäppingsborg»  om  3  300  tons^d.  w. 
och  1050  ihk,  försett  med  SKF  propellertrycklager. 

riklig  smörjning  utan  att  ändå  fungera  fullt  tillfredsställande. 
En  del  förbättrade  propellertrycklagerkonstruktioner  finnas, 
alla  dock  enligt  glidlagerprincipen,  men  även  de  behäftade  med 
olägenheter,  som  ej  borde  vidlåda  en  så  pass  viktig  lagerkon¬ 
struktion.  Under  sådana  omständigheter  låg  det  nära  till  liands 
för  SKF  att  gripa  sig  an  med  utformandet  av  lagerkonstiuk- 
tioner  lämpliga  för  propelleraxlar.  En  del  sådana  inbyggnader 
kava  utförts  och  visat  sig  uppfylla  praktikens  strängaste  krav. 
De  egenskaper,  som  särskilt  göra  kullager  lämpliga  på  detta 
område  äro  följande:  friktionen  ytterst  liten,  inställningsför- 
mågan  kos  lagerkonstruktionen  god,  vilken  dessutom  upptager 
ringa  utrymme,  oljeförbrukningen  är  minimal  ock  lagren  äro 
lätt  utbytbara. 

Bland  de  fartyg,  vilka  erhållit  SKF-propellertrycklager  märkas 
bl.  a.  bogserbåten  »  Vikuig  II»,  byggd  vid  Lundby  mek.  verk- 


Fig.  2.  Jämförelse  mellan  kam-  och  kullagers  storlek  som  propel¬ 


lertrycklager  å  samma  fartyg. 

stad  för  Rederi-a. -b.  Svenska  I.loyds  räkning  och  satt  i  trafik 
i  dec.  1919.  Båtens  maskin  utvecklar  160 — 200  ihk  till  190 — 
200  v/min,  varvid  propellertrycket  beräknats  till  6,3  ton.  Kul¬ 
lagren  äro  här  monterade  på  en  tudelad  hylsa  av  smidesjärn, 
vilken  noga  inpassats  i  en  ursvarvning  på  axeln.  Hylsan 
sammanhålles  av  två  bultar,  säkrade  medelst  dubbla  muttrar 
och  saxsprintar  samt  hindras  mot  vridning  medelst  styrstift. 
Kullagren  äro  försedda  med  dubbla  rader  kulor  samt  vartdera 
med  2  st.  underläggsbrickor.  Mellan  kullagret  och  den  när¬ 
mast  liggande  underläggsbrickan  är  placerat  ett  mellanlägg 
av  linoleum  för  att  utjämna  belastningsdifferenserna  i  lagrets 
koncentriska  kulsatser.  Lagerhuset  är  utfört  av  martingods. 
Ifrågavarande  lager  inspekterades  den  19  mars  och  7  december 
1920  och  befanns  vid  bägge  tillfällena  i  godt  skick.  Av  en 
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tidningsnotis  i  början  av  detta  år  framgår,  att  ifrågavarande 
s/s  »Viking  II»  av  Svenska  Lloyd  sålts  till  Dynäs  a.-b.  i 
Härnösand. 

En  annan  intressant  inbyggnad  av  propellertrycklager  har 
gjorts  i  systerfartygen  s/s  » Bråvallat  och  s/s  » Knappingsborg » , 
båda  tillhörande  Rederi-a.  b.  H.  Unér  i  Norrköping.  Båda 


Fig.  3.  SKF-propel'ertrycklager  installerat  å  s/s  »Knappingsborg». 


dessa  fartyg  byggdes  vid  Lindholmens  verkstad  i  Göteborg. 
S/s  »Bråvalla»  har  varit  i  trafik  från  den  17  juni  1920.  Syster¬ 
fartyget  s/s  »Knäppingsborg»  utgick  från  varvet  på  provresa 
den  9  oktober  1920,  och  uppges  lagren  ha  arbetat  till  fullkom¬ 
lig  belåtenhet.  Båtarna  ifråga  äro  vardera  utrustade  med  en 
maskinstyrka  av  1  050  ihk  vid  90  v/min.,  och  propellertrycket 
beräknas  till  20,5  ton.  Ett  par  fotografier  av  »Knäppings¬ 
borg»  och  trycklagerinstallationen  därombord  visas  i  före¬ 
stående  bilder. 

Beträffande  erfarenheterna  under  drift  med  SKF;s  propeller¬ 
trycklager  förtjänar  citeras  vad  inspektören  vid  Erik  Brodins 
varv  i  Gävle  J.  A.  Bergman  i  ett  intyg  betr.  s/s  t  Arcturus  d1, 
försett  med  Ljungströms  turboelektriskt  maskineri,  bl.  a. 
skriver: 

»  —  —  —  S/s  »Arcturus»  är  en  ångare  på  4600  tons  d.  w. 
med  1  200  ihk  turbinmaskineri.  Propelleraxeln  har  en  genom¬ 
snittshastighet  av  70  varv/minut  och  det  beräknade  tryck  ifråga¬ 
varande  propellerlager  har  att  uppbära  blir  omkring  14  ton. 
Lagret  inmonterades  och  ångaren  sattes  i  trafik  i  oktober  1918 
och  har  sedan  dess  varit  i  drift.  Linder  hela  denna  tid  ha  vi 
kunnat  konstatera,  att  lagret  krävt  mycket  ringa  tillsyn  och 
förbrukat  en  obetydlighet  smörjmedel  i  jämförelse  med  andra 
lagerkonstruktioner,  som  vi  hava  erfarenhet  av.  Dessutom 
anse  vi  oss  kunna  konstatera  ekonomisk  vinst,  vilket  vi  till¬ 
skriva  minskad  friktionsförlust  genom  att  Edra  kullager  kommit 
till  användning.  Vid  den  5  och  6  dennes  (juli  1920)  av  sak¬ 
kunniga  företagen  inspektion  av  lagret,  varvid  detsamma  helt 
isärtogs  och  varje  del  efter  rengöring  underkastades  särskild 
undersökning,  befunnos  samtliga  delar  i  alla  avseenden  full¬ 
komligt  felfria  och  oslitna,  —  —  — ». 

Ett  annat  intyg,  från  ingenjör  B.  A.  DE  W/ERN  vid  Skandia- 
verken  a.-b.  i  Lysekil,  vitsordar  de  goda  resultat  SKF-tryck- 
lagren  givit  vid  explosionsmotorer  av  förstnämnda  firmas 
fabrikat.  I  skrivelsen,  som  är  daterad  den  25/4  *922  skriver 
herr  d.  W.  följande; 

»Det  är  oss  ett  nöje  meddela,  att  Skandia-motorerua 

1  »Arcturus»  maskineri  har  beskrivits  i  Ske  ppsbyggn  a  d  skon  st 
1919,  sid.  96. 


redan  så  tidigt  som  år  1910  försågos  med  SKF-kullager  i 
regulatorerna.  Tre  år  senare  inbyggdes  SKF-kullager  som 
propellertrycklager  i  mindre  motorer  och  redan  år  1914 
utsläpptes  på  försök  i  marknaden  encylindriga  50  hk  fiske¬ 
motorer,  försedda  med  kullager  såväl  för  upptagandet  av  pro¬ 
pellertrycket  som  i  ramen.  De  härmed  uppnådda  resultaten 
visade  dessa  lagers  lämplighet  som  propellerlager,  och  började 
dessa  snart  nog  finna  stor  användning  som  lager  för  explosions¬ 
motorer.  På  grund  av  det  goda  resultatet,  som  uppnåddes 
med  ovannämnda  i-cyl.  50  hk  motorer,  började  vi  år  1916  in¬ 
föra  kullager  i  allt  större  antal  av  oss  tillverkade  motorer  från 
4  upp  till  320  hk,  1-,  2-  och  4-cylindriga  med  SKF-kullager 
och  har  resultatet  varit  synnerligen  godt,  särskilt  ur  diift- 
säkerhetssynpunkt,  och  äro  tills  dato  levererade  c:a  100, coo 
axelhästkrafter  med  dessa  lager  —  —  — .» 

Ett  annat  område  inom  skeppsbyggeriet,  där  SKF  lager  fått 
användning  är  till  varvskranar.  De  förekomma  t.  e.  på  bädd¬ 
kranar  av  fast  eller  körbar  tornkranstyp.  Även  på  utrust- 
ningskranar  med  upp  till  250  tons  lyftkapacitet  ha  svenska 
kullager  med  framgång  installerats. 


NOTISER 


Världens  skeppsbyggeriverksamhet  vid  slutet  av  2:dra 
kvartalet.  Enligt  Lloyd’s  Registers  statistik  var  vid  nämnda 
tidpunkt  ett  handelsfartygstonnage  om  2  543  856  br.  reg.  tons 
under  byggnad  i  världen  mot  2  860  072  br.  reg.  tons  vid  slutet 
av  i:sta  kvartalet,  vilket  betyder  en  minskning  av  över  316  000 
tons.  I  de  viktigaste  skeppsbyggande  länderna  byggas  (siff¬ 
rorna  inom  parentes  ange  motsvarande  tonnage  vid  slutet  av 
i:sta  kvartalet): 

Storbritan¬ 
nien  och 


Irland... 

334  (37o)  fartyg  om 

1  337  759  ( 

1  492  138)  br.  reg 

Tyskland.  . 

72  (75) 

>  » 

3GI  1 99 

(333  427)  * 

7> 

Frankrike  . 

■  32  (3&) 

»  » 

1 70  866 

(209  581)  » 

» 

Italien 

5i  (54) 

»  » 

141  543 

(185  001)  » 

U.  S.  A.... 

5°  (53) 

»  It 

133  660 

(173  762)  » 

» 

Holland  . . . 

49  (55) 

7>  T> 

99  821 

(121  321)  » 

7> 

Japan  . 

2  5  (24) 

»  » 

72  767 

(83  357)  » 

7> 

Sverige  ... 

20  (18) 

»  » 

49  329 

(45  909)  1 

Danmark.  . 

.  20  (25) 

»  » 

44  496 

(45  169)  » 

» 

Spanien  ... 

•  J3  (15) 

»  » 

44  337 

(54617)  » 

Ä 

Norge  ... 

■  35  (32) 

»  T> 

30  030 

(36  349)  » 

7> 

I  samtliga  länder  med  undantag  glädjande  nog  av  Sverige 
är  byggnadstonnaget  nu  mindre  än  vid  slutet  av  i:sta  kvartalet. 
Av  det  uppgivna  världstonnaget  under  byggnad  är  emellertid 
arbetet  tills  vidare  inställt  å  262  000  tons. 

Under  2:dra  kvartalet  ha  i  de  olika  länderna  sjösatts  totalt 
215  fartyg  om  570412  br.reg.  tons,  varav  i  Storbritannien  och 
Irland  80  fartyg  om  239  373  tons  och  i  Tyskland  32  fartyg 
om  118  292  tons.  Av  det  sjösatta  tonnaget  voro  166  fartyg  om 
507840  tons  ångfartyg,  dvs.  87,5  %,  och  2 7  fartyg  om  55877 
tons  motorfartyg,  dvs.  9,6  % . 

Av  under  2:dra  kvartalet  påbörjade  fartyg,  inalles  1330m  314375 
br.  reg.  tons,  varå  dock  saknas  de  som  påbörjats  i  Tyskland, 
byggas  drygt  3/4  eller  77  fartyg  om  241  283  tons  i  Storbritan¬ 
nien  och  Irland.  93  om  202  515  tons,  dvs.  64,0  %,  äro  ängfartyg 
och  25  om  107  1 1 5,  dvs.  34,0%,  motorfartyg.  De  senare  äro 
tydligen  f.  n.  mer  efterfrågade  av  redarna  än  någonsin.  Tank¬ 
fartyg  byggas  däremot  f.  n.  blott  till  ett  antal  av  31  om  179  780 
br.  reg.  tons,  vilket  betyder  en  avsevärd  minskning  mot  före¬ 
gående  kvartal. 

Skeppsbyggarnas  hjälpfond.  —  Intresserade  medlemmar 
och  andra  gynnare  av  Svenska  teknologföreningens  avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst,  som  vilja  lämna  bidrag  till  fonden, 
torde  sända  dessa  till  avdelningens  för  Skeppsbyggnadskonst 
sekreterare,  mariningenjör  C.  C:SON  Böös,  Karlavägen  58, 
Stockholm. 
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INNEHÅLL:  Skeppsbyggarmötet  under  sjöfartsveckan  i  Göteborg  1923.  —  Hälsningstal  av  ordföranden,  ingenjör  Jean  Draken¬ 
berg.  - —  »Vasaorden»,  ett  säreget  fartygsnybygge  å  K.  Flottans  varv  i  Stockholm,  av  mariningenjör  C.  C:son  Böös.  —  Ett  besök 
vid  Stone‘s  propellergjuteri  i  London,  av  mariningenjör  H.  Qvistgaard.  —  Några  moderna  varvsmaskiner  från  Fredrikstads  mek. 
verkstad,  av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell.  —  Varv  och  verkstäder.  —  Notiser. 


SKEPPSBYGGARMÖTET  UNDER  SJÖFARTSVECKAN  1  GÖTEBORG  1923. 


Den  i  Göteborg  under  tiden  13 — 18  aug.  i  samband  med 
Jubileumsutställningen  hållna  s.  k.  sjöfartsveckan  har 
ägt  rum  under  livlig  tillslutning  av  medlemmar  och  gäster  i 
de  föreningar,  som  haft  möten  under  veckan.  De  nämnda 
föreningarna,  9  till  antalet,  voro  följande:  Sveriges  allmänna 
sjöf artsförening,  Svenska  teknologföreningens  avdelning för  Skepps- 
byggnadskonst,  Tekniska  samfundets  avdelning  för  Mekanisk 
teknik  och  Skeppsbyggnadskonst,  Svetisk  förening  för  interna¬ 
tionell  sjörätt,  Sveriges  redareförening,  Sveriges  farlygsbefäls- 
förening  och  Svenska  maskinbefälsförbjuidet,  samtliga  inhem¬ 
ska,  jämte  Nordisk  Skibsrederf orenin g  och  Comité  Maritime 
International.  Mötena  ha  bjudit  på  många  intressanta  före¬ 
drag  och  givande  diskussioner.  Deltagarna  ha  kommit 
från  länder  både  inom  och  utom  Europa  och  tillfredsställel¬ 
sen  med  arrangemangen  i  Göteborg  har  varit  stor  och 
allmän. 

Tisdagen  den  14  aug.  var  skeppsbyggarnas  dag,  anord¬ 
nad  av  Svenska  teknologföreningens  avdelning  för  Skepps¬ 
byggnadskonst  tillsammans  med  Tekniska  samfundets  av¬ 
delning  för  Mekanisk  teknik  och  Skeppsbyggnadskonst. 
Dagen  började  med  sammanträde  på  Göteborgs  börs  kl. 
9,30  f.  m.,  varvid  mötesdeltagarna  hälsades  i  ett  längre 
anförande  av  ingenjör  Jean  Drakenberg.  Ing.  Draken¬ 
bergs  hälsningstal,  som  bl.  a.  innehöll  en  orienterande 
översikt  över  senare  tiders  framsteg  och  uppfinningar  inom 
skeppsbyggeriet  och  sjömaskinväsendet,  finnes  infört  i  det 
följande.  Efter  detta  tal  företogs  val  av  ordförande  och 
vice  ordförande  för  mötet.  Härtill  utsågs  ingenjör  Jean 
Drakenberg  och  direktör  E.  A.  Hedén. 

Det  första  föredraget,  » International  regulations  for  load- 
lines,  deck  cargoes  and  safety  of  lifer> ,  hölls  av  Lloyd’s  Re¬ 
gisters  chefsinspektör  Sir  Westcott  Abell.  Detsamma  var 
utomordentligt  värdefullt  och  behandlade  det  internatio¬ 
nella  lagstiftningsarbetet  för  sjöfartens  betryggande  samt 
följdes  av  en  längre  diskussion,  vari  förutom  föredrags¬ 
hållaren  bl.  a.  direktör  W.  Hök,  Lloydinspektör  A.  Isak- 
son  och  direktör  J.  Bruhn  yttrade  sig.  Föredraget  i  svensk 
översättning  jämte  diskussionsreferat  kommer  senare  att 
införas  i  denna  tidskrift. 

Därpå  följde  ett  föredrag  av  ingenjör  Alf  Palmqvist 
om  » Sjösättning  av  sjs  »  Sydland»  :s  förskepp  vid  Eriksbergs 
mek.  verkstad  i  Göteborg».  Detta  intressanta  och  instruk¬ 
tiva  föredrag  belystes  av  skioptikon-  och  kinematograf- 
bilder  såväl  av  modellförsöken  som  av  själva  fartygsavlöp- 
ningen.  Även  detta  föredrag  torde  komma  att  inflyta  i 
Skeppsbyggnadskonst. 

Efter  föredragens  avslutande  begåvo  sig  mötesdeltagarna 
till  Götaverken  för  bevistande  av  sjösättningen  av  ett  större 
lastmotorfartyg,  »Nuolja».  Avlöpningen  lyckades  förträff¬ 
ligt.  Mötesprogrammet  för  dagen  avslutades  med  en  prov¬ 
tur  ombord  å  det  vid  Götaverken  byggda  malmfartyget 
» Oxelösund ».  Densamma  förlöpte  i  allo  tillfredsställande, 


gynnad  av  godt  väder.  Under  turen,  som  ägde  rum  i  Göte¬ 
borgs  skärgård,  gav  varvsbolaget  lunch  ombord  för  de  del¬ 
tagande  gästerna.  Såväl  m/s  »Nuolja»  som  »Oxelösund» 
finnas  beskrivna  på  annat  ställe  i  detta  häfte  under  rubri¬ 
ken  »Varv  och  verkstäder». 

Dagen  därpå,  onsdagen  den  15  aug.  visades  Jubileums¬ 
utställningens  sjöfartsavdelning  för  deltagarna  i  Skepps¬ 
byggaremötet,  varvid  kapten  Olof  Traung  fungerade  som 
ciceron.  På  kvällen  samma  dag  hade  Sveriges  allmänna 
sjöfartsförening,  Svenska  teknologföreningens  avdelning  för 
Skeppsbyggnadskonst,  Tekniska  samfundets  avdelning  för 
Mekanisk  teknik  och  Skeppsbyggnadskonst  jämte  Svensk 
förening  för  internationell  sjörätt  anordnat  gemensam  mid¬ 
dag  på  Trädgårdsföreningen.  Talen  under  den  ståtliga 
festen  gåvo  uttryck  för  den  belåtenhet,  som  deltagarna 
kände  över  mötesdagarna. 

HÄLSNINGSTAL  VID  SKEPPSBYGGARMÖTET. 

Av  ordföranden,  ingenjör  Jean  Drakenberg. 

Mina  herrar!  I  egenskap  av  ordförande  i  den  äldre 
av  de  båda  sammanslutningar,  som  kallat  Eder  till  dagens 
möte,  anhåller  jag  att  få  önska  Eder  hjärtligt  välkomna 
till  våra  förhandlingar  samt  övriga  i  programmet  ingående 
delar. 

Vi  ha  nöjet  att  här  som  gäster  se  statsrådet  Wohlin, 
statssekreterare  Hennings  och  kommerserådet  Friberg, 
som  ha  behagat  infinna  sig,  och  vidare  direktör  Bruhn 
från  Kristiania,  vilka  alla  jag  ber  att  få  hälsa  hjärtligt 
välkomna.  And  last  but  not  least  we  have  the  pleasure 
of  seeing  Sir  Westcott  Abell  here  among  us,  not  only 
as  an  honoured  guest  but  he  has,  as  you  all  are  aware 
of,  been  so  kind  as  to  spare  some  of  his  precious  time 
for  preparing  the  very  valuable  paper,  which  we  soon 
shall  have  the  pleasure  of  hearing  him  read.  I  beg  on 
behalf  of  our  societies  to  wish  him  a  very  hearty  wel- 
come  and  to  assure  him  of  how  deeply  we  feel  indebted 
to  him  for  his  largehearted  response  to  our  invitation. 

Ehuru  tiden  är  mycket  kort,  kan  jag  dock  icke  under¬ 
låta  att  be  att  få  taga  Eder  uppmärksamhet  i  anspråk 
några  ögonblick,  och  innan  vi  övergå  till  val  av  ordfö¬ 
rande,  skulle  jag  vilja  säga  några  ord. 

Det  är  nu  en  tid  av  nära  10  år,  sedan  sista  gången 
en  utställning  var  sammankopplad  med  en  rad  av  konfe¬ 
renser  och  sammanträden  av  den  natur,  som  vi  se  f.  n. 
här  i  Göteborg.  Det  var  den  ödesdigra  sommaren  1914 
i  Malmö.  Då  samlades,  som  man  vet,  näringarnas  repre¬ 
sentanter  och  olika  intressegrupper  för  att  under  diskus¬ 
sion  och  med  tankeutbyte  söka  på  alla  sätt  förbättra  sina 
intressen  eller  kunskaper  eller  sitt  umgänge,  sin  veten¬ 
skap  osv.  Den  sommaren,  1914,  blev  emellertid  en  stor 
punkt,  kan  man  säga.  Kriget  bröt  ut;  och  sedan  veta 
vi  alla,  vilka  tider  som  kommit.  Efter  krigsutbrottet  följde 
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ju  en  tid,  då  allt  stod  stilla.  Man  var  rädd,  liksom  lam¬ 
slagen.  Men  när  detta  stadium  passerats,  kom  sjöfarts¬ 
näringen  och  därigenom  även  skeppsbyggeriet  i  en  »boom- 
ing  condition.»  Tonnagevärdet  steg  ofantligt,  och  allt 
som  hade  med  rederi  att  göra,  var  guld.  Det  hade  na¬ 
turligtvis  till  följd,  att  inom  vårt  fack  uppstod  någonting, 
som  kort  och  godt  kan  kallas  kristidsvarvens  period,  och 
om  innebörden  av  det  ordet  behöver  jag  ej  säga  mer  än 
att  för  många  betydde  det  ruin.  Sedan  kom  depressio¬ 
nen.  Den  blev  lång  och  kom  mycket  hastigare  och  blev 
mycket  djupare  och  långvarigare  än  någon,  även  den 
mest  klarseende,  kunde  tänka.  Depressionen  varar  ännu, 
och  att  den  kanske  kommer  att  vara  ännu  en  tid  torde 
bäst  bevisas  av  att  världens  mest  sjöfartsidkande  nation, 
den  engelska,  har  f.  n.  upplagda,  om  jag  icke  missmin- 
ner  mig,  över  700  000  ton  av  ångare  över  1  000  ton  i 
de  engelska  hamnarna.  Om  man  dessutom  betänker,  att 
det  f.  n.  flyter  cirka  1 5  y,  millioner  grosston  mer  ton¬ 
nage  än  vid  krigsutbrottet,  att  Centraleuropa  är  utarmat 
och  att  Ryssland  praktiskt  taget  är  ur  räkningen,  så  kan 
man  förstå,  att  ljusningen  icke  är  att  skåda  på  nära  håll. 

Emellertid  har  den  här  depressionsperioden  haft  det 
goda  med  sig,  att  alla,  var  och  en  i  sin  stad,  sökt  på 
alla  områden  åstadkomma  bästa  möjliga  ekonomi,  inom 
rederinäringen,  inom  skeppsbyggeriet,  inom  maskinbygg¬ 
nadskonsten  och  inom  värmetekniken.  Det  är  ju  klart, 
att  endast  »the  fittest  can  survive»  i  en  sådan  period 
som  denna,  och  därför  har  också  tekniken  med  högtryck 
arbetat  på  ekonomiseringsproblemen,  och  vill  jag  söka  att 
i  största  korthet  sammanfatta,  vad  denna  period  medfört 
för  utvecklingen  inom  de  näringsgrenar,  som  ligga  oss 
närmast. 

Vi  ha  då  först  beträffande  skeppsbyggeriet  att  lägga 
märke  till  ett  par  utvecklingslinjer,  som  gått  i  riktning 
att  spara  materiel  och  arbetslöner.  Klassificeringsällska¬ 
pen  hava  modifierat  sina  reglementen  i  en  för  skeppsbyg¬ 
gare  och  sjöfartsrepresentanter  gynnsam  riktning.  I  det 
sammanhanget  ber  jag  att  få  bringa  i  erinran,  att  Lloyd  har 
tagit  ett  enligt  min  och  jag  tror  de  flestas  åsikt  klokt 
steg  genom  att  i  ett  flertal  länder  tillsätta  subkommittéer. 
Här  i  Sverige  har  Lloyd  bildat  Lloyd’s  Register,  Svenska 
kommittén,  som  utan  tvivel  redan  gjort  goda  insatser  för 
främjandet  av  det  avsedda  målet,  och  som  kanske  ännu 
mer  i  framtiden  kommer  att  visa  vilket  klokt  steg  det 
var.  Liknande  kommittéer  äro  nu  tillsatta  i  Amerika, 
Holland,  Italien  och  nu  nyligen  i  Japan.  Genomgående 
torde  man  finna,  att  de  större  varven  söka  specialisera 
sig  på  vissa  typer  och  standardisering,  vilket  naturligtvis 
bidrager  till  ett  ekonomiskt  resultat.  I  Skandinavien  torde 
Fredriksstads  verkstad  hava  gått  längst  i  den  vägen. 

Så  ha  vi  att  tänka  på  ett  par  nya  metoder,  som  arbetat 
sig  fram  kanske  mer  under  denna  tid  än  förut,  nämligen 
dels  svetsningsförfarandet,  elektriskt  och  autogent,  både 
såsom  konstruktivt  förband  och  för  reparationer,  dels  den 
autogena  skärningen.  Särskilt  vid  haverier  äro  metoderna 
ovärderliga,  och  inom  skeppsbyggeriet  spela  nu  desamma 
en  mycket  stor  roll.  När  det  är  fråga  om  nedskrotning, 
finns  väl  ingenting  lättare  än  att  låta  syrgaslågan  arbeta. 

Användandet  av  luftverktyg  för  borrning,  mejsling,  nit- 
ning  och  diktning  torde  nu  vara  generellt  infört  vid  även 
mindre  varv. 

Naturligtvis  ha  vi  också  att  fästa  oss  vid  den  mekani¬ 
sering,  som  skett  vid  alla  varv  genom  utnyttjande  av  elek¬ 
trisk  kraft  för  driften.  Varje  maskinaggregat  drives  nu 
med  sin  särskilda  motor,  vilket  ju  tenderar  till  ekonomi. 

Så  ha  vi  vidare  att  tänka  på  den  lättnad  och  ekonomi, 
som  ovillkorligen  de  mekaniska  anordningarna  för  trans¬ 
porter  av  materiel  inom  verkstäderna  och  från  dem  till 
bäddarna  och  de  under  byggnad  varande  skroven  medfört. 


Tiden  är  knapp,  och  tillåter  mig  ej  ingå  på  en  del 
andra  detaljer  i  fråga  om  arbetsbesparande  metoder,  som 
under  senare  åren  kommit  till  användning. 

Den  vetenskapliga  delen  av  skeppsbyggnadskonsten  har 
under  den  gångna  tiden  ingalunda  stått  stilla  och  vid  de 
brittiska,  amerikanska  och  tyska  försökstankarna  ha  oav¬ 
brutet  pågått  försök  för  utrönandet  av  de  mest  ekono¬ 
miska  fartygsformerna  och  värdefulla  data  ha  publicerats 
från  dem  i  fackpressen,  i  vilket  sammanhang  jag  endast 
vill  erinra  om  namnen  Froude,  far  och  son,  Baker, 
Kent,  Luke  och  Taylor. 

Glädjande  är  att  anteckna  att  vi  vid  Tekniska  hög¬ 
skolan  i  Stockholm  nu  också  fått  en  mindre  tank  i  verk¬ 
samhet. 

Har  den  gångna  tiden  medfört  ekonomisering  inom 
skeppsbyggeriet,  så  är  det  fallet  i  ännu  mycket  högre  grad 
inom  maskintekniken,  där  man  skulle  kunna  säga  att  jakten 
efter  flyende  värmeenheter  bedrivits  med  största  intensitet. 
Främst  torde  kunna  sättas  förbränningsmotorernas  förbätt¬ 
ring  och  man  skulle  nästan  kunna  säga  standardisering. 
Dieselmaskinen  är  numera  icke  på  minsta  sätt  att  betrakta 
som  experimentell,  utan  den  har  kommit  och  slagit  ige¬ 
nom  åtminstone  inom  de  gränser,  som  den  hittills  nått 
eller  ungefär  upp  till  300  hk  per  cylinder.  Detta  be¬ 
lopp  är  f.  n.  praktiskt  taget  standard.  Men  jag  vet,  att 
Burmeister  &  Wain  f.  n.  håller  på  med  en  motor  på 
1  000  hk  per  cylinder,  och  har  dir.  Blache  yttrat  här 
om  dagen,  att  han  ser  ingen  svårighet  att  komma  upp 
till  2  000  hästar  per  cylinder. 

Men  även  inom  förbränningsmotorerna  pågår  arbetet 
på  förbättringar  rastlöst.  Jag  skall  endast  påminna  om 
namnen  Doxford,  Holsworth,  Hesselman  osv.,  förbätt¬ 
ringar  allesammans  tenderande  mot  ekonomi.  I  Amerika 
lär  Elmer  Sperry  f.  n.  hålla  på  med  framställandet  av 
en  kompound-dieselmotor.  Och  med  s.  k.  »Supercharging» 
experimenteras  f.  n.  på  alla  de  ställen,  som  intaga  ledande 
platser  inom  förbränningsmotortekniken. 

Men  ångtekniken  har  naturligtvis  icke  velat  lämna  den 
första  plats,  som  den  hade  förut,  utan  det  har  arbetats 
ofantligt  på  det  området,  och  ångturbinerna  ha  nu  nått 
en  utveckling  och  betydlig  fulländning.  Det  lider  icke  tvi¬ 
vel  att  de,  som  syssla  med  ångan,  ännu  icke  sagt  sitt  sista 
ord.  Man  går  nu  mot  högre  tryck  och  högre  temperatu¬ 
rer.  I  synnerhet  om  man  tager  i  betraktande  att  man  nu, 
då  kolen  få  anses  som  något  mindrevärdigt,  när  det  är 
fråga  om  ekonomi,  övergår  till  olja  såsom  bränsle,  så  är 
det  mycket  möjligt,  att  ångan  ännu  icke  sagt  sitt  sista  ord. 

Här  må  ej  förbigås  att  nämna  om  de  olika  uppslag  i  och 
för  ernående  av  ekonomi,  som  gjorts  genom  koppling  av 
snabbgående  motorer,  dieselmaskiner  eller  ångturbiner  ge¬ 
nom  enkla  eller  dubbla  växlar  eller  hydrauliska  anord¬ 
ningar  till  långsamt  gående  propelleraxlar  och  i  detta  sam¬ 
manhang  erinras  om  namnen  Parson  och  Beardmore  i 
England,  Föttinger,  Vulcan  och  Germania  Werft  i  Tysk¬ 
land,  de  Laval  och  Ljungström  i  Sverige  samt  General 
Electric  i  U.  S.  A.  Vidare  ha  vi  den  vetenskapliga  ut¬ 
veckling,  som  undersökningen  av  metaller  tack  vare  de 
höga  temperaturerna  och  ångtrycken,  som  följa  med  diesel¬ 
motorerna  och  ångturbinerna,  har  undergått,  där  nya  me¬ 
toder  inom  kristallografien  och  andra  undersökningsmeto¬ 
der,  som  för  tio  år  sedan  ingen  tänkte  vidare  på,  numera 
äro  utarbetade  och  användas  varje  dag.  Med  tillhjälp  av 
dessa  och  liknande  har  man  experimenterat  sig  fram  till 
metallblandningar  betydligt  överlägsna  dem,  som  funnos 
förut.  Jag  nämner  stålets  olika  legeringar  med  vanadin, 
krom,  nickel  osv.,  som  mer  eller  mindre  äro  nödvändiga 
för  den  tekniska  ståndpunkt,  vi  f.  n.  stå  på. 

Tekniken  och  industrien  ha  inom  vårt  fack  sökt  på 
allt  sätt  vara  beredda  på  bättre  tider.  Det  finnes  ju  också 
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vissa  tecken  på,  att  ett  omslag  stundar.  Jag  vill  fästa 
herrarnas  uppmärksamhet  på  det  för  Sverige  glädjande 
förhållandet,  att  vi  hunnit  så  långt  nu,  att  här  i  Göteborg 
L  skall  byggas  tonnage  för  San  Francisco.  Det  är  ju  i  alla 
fall  ett  bevis  på  att  vår  teknik  och  praktik  arbetat  sig 
fram  till  en  ganska  hög  ståndpunkt  och  blivit  kända  och 
erkända  ute  i  världen. 

Jag  vill  nu  sluta  med  att  uttala  en  förhoppning,  att  vi 
måtte  kunna  komma  lyckligt  ur  den  nuvarande  depres- 
sionsperioden  samt  att  de  bittra  erfarenheterna  från  den¬ 
samma  skola  lära  oss  var  och  en  i  sin  stad,  att  natio¬ 
nens  och  därmed  individens  lycka  icke  kan  nås  med 
mindre  alla  få  en  klar  uppfattning  av  att  de  ekonomiska 


lagarna  icke  låta  tumma  pa  sig  vare  sig  uppifrån  eller 
nerifrån,  varmed  jag  menar,  att  den  enskilda  företagsam¬ 
heten,  som  ju  dock  är  ryggraden  i  vårt  samhälle,  utan  att 
taga  vital  skada,  lika  litet  kan  tåla  byråkratiskt  förmyn- 
deri  uppifrån  som  organiserat  tvång  nerifrån.  Den  sam¬ 
hälleliga  lyckan  fordrar  ett  frankt  erkännande  av  att  ka¬ 
pital  och  arbete,  hjärna  och  muskler  absolut  behöva  var¬ 
andra  och  att  de  med  förtroende  och  aktning  måste  ar¬ 
beta  hand  i  hand  för  det  gemensamma  målet. 

I  förhoppning  att  inga  ytterligare  ovädersmoln  måtte 
gäcka  min  uttalade  tro  på  en  ljusning  och  att  en  lycklig 
tid  måtte  randas  innan  allt  för  länge,  förklarar  jag  här¬ 
med  vårt  möte  öppnat. 


VASAORDEN  >. 

Ett  säreget  fartygsnybygge  å  K,  Flottans  varv  i  Stockholm. 


Av  mariningenjör  C.  C:son  Böös,  Stockholm. 


Vid  den  stora  brand,  som  natten  till  den  6  augusti  1921 
härjade  Flottans  varv  i  Stockholm,  förorsakades  varvet 
icke  endast  svåra  materiella 
skador  och  förluster  utan  gingo 
därvid  även  en  del  historiska 
värden  förlorade.  Sålunda  för¬ 
stördes  genom  branden  bl.  a. 
den  gamla  kungsslupen  »  Va¬ 
saorden»,  som  vid  tillfället  för¬ 
varades  i  ett  av  de  eldhärja¬ 
de  skjulen  söder  om  varvets 
torrdocka.  • 

Den  gamla  »Vasaorden» 
byggdes  under  Gustav  1II:s 
tid  av  överskeppsbyggmästa¬ 
ren  och  amiralen  Fredr.Henr. 
af  Chapman.  Olika  åsikter 
råda  angående  slupens  till¬ 
komst;  enligt  en  uppgift  skulle 
densamma  skänkts  till  Gustav 
III  av  Stockholms  borgerskap  efter 
segern  vid  Svensksund  1790,  en¬ 
ligt  en  annan  skulle  den  möjligen 
hava  byggts  av  något  ordenssäll¬ 
skap  (i  så  fall  av  slupens  namn 
att  döma  Vasariddarna)  för  att  an¬ 
vändas  vid  de  på  den  tiden  icke  så 
ovanliga  ordensutflykterna.  Under 
större  delen  av  1800-talet  torde 
slupen  emellertid  fögahava  användts 
och  icke  förrän  år  1897  synes  den 
åter  hava  dragits  ut  i  dagsljuset, 
denna  gång  för  att  användas  vid 
konungens  av  Siam  besök  i  Stock¬ 
holm.  Sedermera  har  slupen  be¬ 
gagnats  vid  ett  flertal  främmande 
furstebesök  i  huvudstaden;  bl.  a. 
hava  tsar  Nikolaus  II  och  kejsar 
Wilhelm  II  begagnat  slupen  vid 
sina  besök  i  Stockholm.  Sista  gån¬ 
gen  användes  den  gamla  »Vasaor¬ 
den»,  då  franske  presidenten  Poin- 
caré  gästade  vår  huvudstad  i  juli 
1914,  några  dagar  före  krigsut¬ 
brottet. 

Förlusten  av  den  gamla  »Vasa¬ 
orden»  väckte  förstämning  inom 
vida  kretsar,  särskilt  bland  dem, 
som  intresserade  sig  för  gamla  hu- 


vudstadsminnen  och  som  förstodo  att  uppskatta  det  värde, 
som  låg  i  den  gamla  gustavianska  slupen,  såväl  i  dess 

vackra CiiAPMANska  linjer  som 
i  dess  utsökt  vackra  och  rikt 
skulpterade  utsmyckning. 
Tanken  på  att  på  något  sätt 
söka  skaffa  en  ersättning  för 
den  genom  branden  tillintet¬ 
gjorda  »Vasaorden»  låg  därför 
nära  till  hands  och  det  dröjde 
ej  heller  länge  förrän  tanken 
realiserades.  På  initiativ  av 
amiralerna  W.  Dyrssen,  C.  A. 
Ehrensvärd  och  H.von  Kru- 
senstierna,  kommendören 
Hans  Ericson  samt  skeppsre¬ 
daren  Dan  Broström  igång¬ 
sattes  en  insamling  —  huvud¬ 
sakligen  bland  landets  Vasa¬ 
riddare  och  flottans  befäls- 
personal  —  för  åstadkommande  av 
en  ny  »Vasaorden».  Insamlingen 
gav  så  gynnsamt  resultat,  att  hela 
det  för  »Vasaorden» :s  återuppbygg- 
gande  erforderliga  beloppet  snart 
kunde  överlämnas  till  Konungen 
med  hemställan  att  åt  Marinförvalt¬ 
ningen  måtte  uppdragas  att  härför 
å  Flottans  varv  i  Stockholm  låta 
bygga  en  ny  »Vasaorden».  Några 
av  givarna  hade  lämnat  sina  bidrag 
»in  natura»;  sålunda  utlovades  av 
en  person  det  för  slupen  erforder¬ 
liga  virket,  under  det  en  annan  per¬ 
son  lovade  bekosta  slupens  mål¬ 
ning.  j  Till  grund  för  den  nya  slu¬ 
pens  byggande  skulle  ligga  några 
av  Chapmans  originalritningar  till 
»Vasaorden»,  vilka  ännu  funnos  i 
behåll  i  Flottans  arkiv.  Den  nya 
»Vasaorden»  skulle  i  största  möj¬ 
liga  grad  vara  en  kopia  av  den 
gamla  och  skulle  i  densamma  in¬ 
gå  de  delar  och  inventarier  från 
den  gamla  slupen,  som  undgått 
brandens  ödeläggelse.  Från  den 
gamla  »Vasaorden»  återstod  efter 
branden  sålunda  dels  diverse  järn¬ 
beslag,  såsom  rorkult,  stävskenor, 


Fig.  1.  Den  gamla  »Vasaorden». 


Fig.  3.  Köl  och  stävar  resta  i  ett  av  torpedbåtsskjulen 
å  Flottans  varv  i  Stockholm. 
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roderbeslag,  gardjärn  m.  m.,  dels  samtliga  inventarier, 
såsom  åror,  gardiner,  madrasser,  mattor  etc.,  vilka  in¬ 
ventarier  förvarades  i  skjul  å  annan  del  av  varvet. 

Så  snart  uppdraget  med  » Vasaorden  »:s  återuppbyg¬ 
gande  lämnats  varvet,  igångsattes  omedelbart  de  förbe¬ 
redande  arbetena  härför.  Bland  de  i  behåll  varande 
originalritningarna  av  den  gamla  »Vasaorden»  fanns 
emellertid  ej  någon  konstruktionsritning  (linjeritning)  till 
fartyget,  varför  en  dylik  måste  rekonstrueras.  Till  led¬ 
ning  härvid  tjänade  dels  fartygets  profillinje,  relingslinje 
och  nollspant,  vilka  linjer  kunde  erhållas  från  original¬ 
ritningarna,  dels  Chapmans  stora  planschverk  »Archi- 
tectura  navalis  mercatoria»,  vari  finnes  ett  flertal  kon- 
struktionsritningar  till  andra  av  Chapman  ritade  slupar. 
Eventuella  avvikelser  i  skrovformen  mellan  den  gamla 
och  den  nya  »Vasaorden»  måste  därför  vara  synnerligt 
små  och  fullständigt  betydelselösa,  då  det  gäller  att  hävda 
påståendet,  att  den  nya  slupen  är  en  trogen  kopia  av 
den  genom  branden  förstörda. 

Beträffande  skrovets  byggnad  och  inredning  lämnade 
de  i  behåll  varande  originalritningarna  i  allmänhet  till¬ 
räckligt  material  för  uppgörandet  av  fullständiga  arbets- 
ritningar  till  den  nya  slupen.  Värre  var  det  emellertid 
med  den  rikt  skulpterade  utsmyckning,  som  prydde  den 
gamla  »Vasaorden».  A  originalritningarna  fanns  visser¬ 
ligen  större  delen  av  skulpturen  inritad,  men  det  visade 
sig  ganska  snart  under  arbetets  gång  med  den  nya  slu¬ 
pen,  att  dessa  skulpturritningar  ej  till  alla 
delar  överensstämde  med  den  gamla  »Vasa¬ 
orden»^  verkliga  utsmyckning,  sannolikt 
beroende  på  att  den  ursprungliga  skulp¬ 
tören  och  konstnären  under  utförandet  av 
sitt  arbete  frångått  originalritningarna  och 
arbetat  mera  på  fri  hand.  Ett  bestyrkan¬ 
de  av  detta  förmodande  har  man  i  den 
mängd  fotografier  av  den  gamla  slupen,  ^ 
som  tagits  i  samband  med  dess  använ¬ 
dande  vid  olika  tillfällen  och  vilka  foto¬ 
grafier  tydligt  visa  en  del  avvikelser  från 
originalritningarna.  Rekonstruktionen  av 
»Vasaorden» :s  skulptur  hade  utan  dessa 
fotografier  säkerligen  blivit  ett  mycket 
vanskligt  arbete. 

Några  siffror  och  uppgifter  rörande 
» Vasaorden»:s  storlek  och  byggnad  kunna  här  måhända 
vara  av  intresse.  Slupen  har  en  längd  av  18,6  m,  en 
bredd  av  3,2  m  och  ett  djupgående  av  0,7  m.  Mate¬ 
rialet  är  svensk  ek  med  undantag  för  de  mera  kompli¬ 
cerade  skulpturerna,  där  tysk  ek  användts  på  grund  av 
dess  större  lämplighet  för  skulpteringsarbeten.  Slupen 
är  synnerligen  kraftigt  byggd,  spantens  bredd  är  5  5  mm 
och  höjden  varierar  från  1 1 5  mm  vid  kölen  till  60  mm 
vid  relingen.  Bordläggningens  tjocklek  är  1  1/4”  med 
undantag  för  de  båda  översta  borden,  som  äro  1  1/2". 
Salongen  är  3,6  X  2,4  m  med  3  sänkbara  fönster  å  var¬ 
dera  långsidan  samt  fönster  och  dubbeldörrar  på  för- 
och  akterkant.  Invändigt  är  salongen  försedd  med  en 
långskeppsgående  väggfast  skulpterad  soffa  å  vardera  si¬ 
dan  ;  taket  och  väggarna  äro  medelst  förgyllda  å-la-grec- 
que  lister  indelade  i  fält,  i  vilka  å  väggarna  sitta  slipa¬ 
de  speglar.  Utvändigt  är  »Vasaorden»  vitmålad  med 
en  skulpterad  förgylld  relingslist  samt  därunder  en  fer¬ 
nissad  plankgång  i  ekens  naturliga  färg.  Invändigt  är 
slupen  koboltblå  med  ett  par  förgyllda  lister  strax  under 
relingen.  Kajutan  eller  salongen  har  utvändigt  vita  väg¬ 
gar,  rikt  försedda  med  förgyllda  ornament,  som  i  hör¬ 
nen  fortsätta  upp  på  det  ljust  blåmålade  taket,  i  vars 
midt  de  samla  sig  i  en  stor  förgylld  kunglig  krona.  In¬ 
vändigt  är  kajutan  blåmålad.  Sofforna  äro  försedda  med 
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Fig.  4.  Bordläggningsarbetet  i  det  närmaste  avslutat. 


Fig.  5*  Sista  handen  lägges  vid  skrovets  byggande. 


Fig.  6.  Den  nya  »Vasaorden»  omedelbart  före  sjösättningen.  Skulpturen  å  kajutans  ytterväggar  ännu  ej  monterad 

liksom  ej  heller  akterstävsornamenten. 


Fig.  7.  Den  nya  »Vasaorden  »~vid  återfärden  till  varvet  efter  stadshusinvigningen  den  23  juni  1923. 


madrasser  av  blå  plysch  och  fönstren  och  dörrarna  med 
blå  sidengardiner.  Å  slupens  för-  och  akterstäv  sitta  stora 
förgyllda  ornament  med  kunglig  krona.  Slupen  framdrives 
av  9  par  åror. 

Arbetet  med  den  nya  » Vasaorden  »:s  byggande  påbör¬ 
jades  omkring  den  15  juni  1922  och  pågick  sedan  med 

L 

1 


olika  avbrott  till  följd  av  svårigheter  att  anskaffa  lämpligt 
ekvirke  till  midsommar  innevarande  år,  alltså  under  sam¬ 
manlagt  ett  år.  Allt  arbete  å  »Vasaorden»  har  utförts 
av  varvet  med  dess  egen  personal  med  undantag  för  skulp- 
teringsarbetet,  som  på  ett  synnerligen  förtjänstfullt  sätt  ut¬ 
förts  av  bildhuggaren  Torsten  Sigstedt. 
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Fig.  3 — 6  visa  slupen  i  olika  byggnadsstadier. 

Några  dagar  före  midsommar  i  år  sjösattes  den  nya 
slupen;  den  hade  emellertid  då  ännu  ej  erhållit  skulptu¬ 
ren  å  kajutans  ytterväggar,  ej  heller  hade  då  ännu  akter- 
stävsornamenten  monterats.  Genom  ett  under  sista  tiden 
starkt  forcerat  arbete  lyckades  varvet  få  den  nya  »Vasa¬ 
orden»  färdig  till  midsommaraftonen,  då  densamma  hög¬ 
tidligen  invigdes  av  Konungen  vid  hans  färd  från  Riddar- 


holmen  till  Stockholms  stadshus’  invigning.  Fig.  7  visar 
den  nya  »Vasaorden»  på  återfärd  till  varvet  efter  stads¬ 
husinvigningen. 

Var  den  nya  »Vasaorden»  framdeles  kommer  att  för¬ 
varas  är  ännu  icke  avgjort.  Möjligen  kommer  den  att 
erhålla  sitt  egna  skjul  å  Kastellholmen  invid  segelsällska¬ 
pets  gamla  klubbhus  därstädes. 


ETT  BESÖK  VID  STONE’S  PROPELLERGJUTERI  I  LONDON.1 


Av  mariningenjör  H. 


Besöket  gjordes  vid  en  studieresa  1919  och  är  i  kort¬ 
het  beskrivet  i  en  reseberättelse  inlämnad  till  Kungl.  Tek¬ 
niska  högskolan.  Som  Stone’s  propellertillverkning  torde 


Fig.  1.  Uppsvepning  av  tryckytan  med  hjälp  av  strykschablon  och 

stigningsmall. 


vara  av  intresse  för  Avdelningen  har  jag  blivit  anmodad 
att  närmare  redogöra  för  densamma. 

På  Stone’s  huvudkontor  i  Deptford  sammanträffade  jag 
med  chefen  för  propelleravdelningen  Mr  Clavering,  som 
blev  min  ciceron  under  besöket.  De 
i  Deptford  belägna  verkstäderna  an¬ 
vändas  huvudsakligen  för  tillverkning 
av  smärre  metallgods  såsom  flänsar, 
kopplingar,  rör,  lagermetaller  m.  m. 

Den  moderna  propellertillverkningen  är 
förlagd  till  nyuppförda  specialverkstä¬ 
der  i  Charlton  (vid  Themsen  utanför 
London).  Dessa  verkstäder  torde  ut¬ 
göra  de  förnämsta,  som  existera  inom 
denna  bransch,  och  propellrar  av  30 
tons  vikt  kunna  tillverkas.  Under  krigs¬ 
åren  har  av  Stone  levererats  nära  5  000 
ton  bronspropellrar. 

Malltillverkning. 

Till  större  propellrar  tillverkas  icke 
någon  modell,  utan  ytorna  formas  i  all¬ 
mänhet  upp  medelst  strykschabloner. 

Av  data  från  propellerns  arbetsritning 
gör  malltillverkaren  ett  utslag  i  full  storlek  av  bladen  med 
dess  sektioner  samt  av  nav.  Krympskala  användes  härvid 
medgivande  en  krympning  av  1/1Q"  pr  T.  I  avseende  på 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  iS  maj  1923. 


Q vistgaard,  Stockholm. 

bladtjockleken  göres  dock  ytterligare  tillägg  för  bearbet- 
ning. 

Fig.  1  visar  huru  tryckytans  uppsvarvning  utföres.  I 
enlighet  med  uppgiven  stigning  uppritas  en  stigningstrian- 
gel  och  likformigt  med  denna  justeras  stigningsmallens 
överkant.  Mallkanten  är  utförd  av  trä  och  fastskruvad 
till  ett  kraftigt  underrede.  Om  olika  stigning  skulle  ön¬ 
skas  vid  propellerbladets  ingående  och  utgående  kant,  kan 
stigningsmallens  kontur  justeras  i  enlighet  därmed. 

Strykschablonen  består  av  en  kraftig  bräda  med  sin 
strykande  kant  uppstagad  av  stålplåt.  Medelst  ett  lager 
omfattar  schablonen  den  vertikala  spindeln  i  centrum  och 
kan  härigenom  röras  vertikalt  och  horisontalt.  Genom 
att  schablonen  är  balanserad  och  medelst  en  rulle  rör  sig 
på  stigningsmallen,  blir  den  mycket  lättrörlig.  Noga  iakt- 
tages  vid  svepningen  att  schablonen  står  radiellt  uppriktad. 
Om  en  konisk  skruvyta  önskas  genererad,  kan  schablonen 
inställas  i  erforderlig  vinkel  med  propelleraxeln.  Scha¬ 
blonen  är  försedd  med  rektangulära  urtag  vid  de  radier, 
utefter  vilkas  periferier  sektionsmallarna  sedermera  skola 
placeras.  Om  radiellt  föränderlig  stigning  önskas,  kan 
vid  den  radie,  där  variationen  skall  börja,  en  extra  scha¬ 
blon  fästas  vid  den  stora  schablonen;  detta  system  får  glida 
på  en  ny  stigningsmall. 

Formning  av  underhalva  och  bladmodell. 

Uppbyggandet  av  gjutformens  underhalva  sker  på  en 
c:a  7  5  mm  tjock  gjutjärnsplatta,  som  vilar  på  en  fast  bädd. 
Medelst  vattpass  kontrolleras  att  plattan  ligger  horisontell 


samt  att  axeln  är  vertikal.  Bladens  centrumlinjer  uppritas 
på  plattan,  och  stigningsmallen  placeras  enligt  på  utslaget 
bestämd  radie.  Successivt  uppbygges  formen  medelst  te¬ 
gel  och  murbruk.  Härvid  skall  det  hela  göras  så  öppet 
och  poröst  som  möjligt.  Urtagningar  i  den  svepta  tryck- 


Fig.  2.  Formens  underhalva  införes  i  torkugn.  Till  höger  å  bilden  synes  uppmurning  av 

överhalvan  tilDen  form. 
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ytan  göras  för  provstänger,  som  anbringas  i  antal  enligt 
beställarens  önskan.  Ingötet,  som  även  formas  i  lera, 
löper  horisontellt  under  ett  av  bladen  och  mynnar  ut  vid 
navets  underkant. 

Sedan  uppformningen  fortskridit  så  långt,  som  synes  å 


Fig.  3.  Formens  underhalva  nedföres  i  gjutgrop. 


fig.  x,  placeras  formen  med  en  kraftig  travers  på  tralla 
och  föres  in  i  torkugn  (fig.  2).  Denna  första  torkning 
skall  ske  svagt,  och  redan  efter  ett  dygn  uttages  formen 
och  återställes  i  sitt  förra  läge  på  bädden.  En  del  smärre 
sprickor  i  murverket  putsas  och  stigningen  kontrolleras. 

Sektionsmallarna,  som  vanligen  utföras  av  zinkplåt,  fästas 
nu  i  sina  av  strykschablonen  uppritade  lägen,  och  modeller 
av  trä  för  bladtopparna  utläggas.  Härefter  uppritsas  bladens 
ytterkonturer.  Den  volym,  som  bildas  av  sektionsmallarna, 
fylles  med  tegel  och  sand,  vilken  lätt  rammas  och  putsas. 
Det  erhålles  sålunda  en  »falsk  modell»  av  propellerbladet. 

Formning  av  överhalvor. 

Antag  att  på  tryckytan  ligger  den  »falska  bladmodellen». 
I  enlighet  med  dennas  övre  yta,  dvs.  propellerbladets  bak- 


Fig.  4.  Smältugnar. 


sida,  formas  ett  galler  av  rundjärn.  Vertikala  rundjärn 
anbringas  på  detta  galler,  varigenom  erhålles  liksom  en 
korg.  Denna  fylles  med  murbruk  och  täckes  upptill  av 
en  solid  gjutjärnsplatta,  i  vilken  de  vertikala  järnen  fästas. 


En  korg  med  sektorformad  platta  utföres  för  varje  blad. 
Undre  bottnen,  dvs.  det  utefter  bladet  formade  gallret, 
överskjuter  bladmodellen  sä  mycket,  att  korgen  vilar  på 
ytterkanterna  av  underhalvans  murverk.  De  vertikala  järn 
i  korgen,  som  komma  närmast  navet,  bilda  armering  till 
den  rundt  navet  liggande  murbruksmassan.  Överformarnas 
lägen  fixeras  noga,  och  deras  övre  plattor  fästas  till  undre 
bäddplattan  med  långa  bultar,  varigenom  det  hela  bildar 
ett  paket.  Samtidigt  med  överformarnas  murning  upp- 
svepes  kaviteten  för  navet.  Svepmallens  läge  är  bestämt 
genom  att  man  känner  de  punkter  på  navytan,  som  skola 
skäras  av  bladens  centrumlinjer. 


Fig.  5.  Gjutning. 


Torkning  av  över=  och  underhalvor. 

Blocket,  som  bildas  av  de  hopbultade  över-  och  under¬ 
halvorna  med  den  »falska  modellen»  mellan  sig,  införes 
i  torkugn,  där  det  utsättes  för  kraftig  hetta  under  36  tim. 
Efter  denna  torkning  föras  formarna  åter  till  gjuteriet. 
Utefter  navets  yta,  där  över  och  underformar  skola  delas, 
bortskrapas  murbruket,  och  överhalvorna  avlyftas  försiktigt. 
Den  »falska  modellen»,  bildad  av  sektionsmallar  m.  m., 
borttages,  och  event.  sprickor  i  formarna  repareras.  Hål- 
kälar  mellan  blad  och  nav  uppformas  enligt  mallar,  och 
alla  ytor  fuktas  och  putsas. 

Halvorna  hopsättas  härefter  med  mellanlägg  av  tegel¬ 
stenar  i  gränsskiktet,  så  att  luften  kan  cirkulera  i  formens 
inre.  Detta  block  införes  åter  i  torkugn  för  en  svag 


Fig.  6.  Götet  upptages  ur  gjutgropen.  Det  stora  sjunkhuvudet  bör 

observeras. 


eftertorkning.  Därefter  avlyftas  överhalvorna,  och  formens 
väggar  borstas  och  blåsas  med  komprimerad  luft  för  att 
befrias  från  damm  och  etc. 
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Formens  klargöring  för  gjutning. 

Underhalvan  nedlägges  i  gjutgropen  (fig.  3)  och  över¬ 
halvorna  lyftas  på,  inpassas  enl.  sina  märken  samt  bultas 
stadigt  fast  till  bäddplåten.  Gränsskikten  mellan  halvorna 
igenmuras  noga  och  gjutsand  rammas  rundt  formen.  På 
överkant  av  navet  uppmuras  formen  för  sjunkhuvudet,  vars 
diam.  tages  något  större  än  navets  största  diam.  För  att 
ytterligare  torka  formen  inhänges  rödvarma  järnvikter  i 
navet,  vars  öppning  täckes,  varigenom  den  uppvärmda 
luften  instänges.  Efter  denna  sista  torkning  nedsättes 


Fig. ^7.  Interiör  från  renseriet. 

navets  kärna.  Den  består  av  ett  perforerat  järnrör,  om¬ 
lindat  med  halm  och  murbruk.  Kärnor  för  event.  lätt- 
ningskammare  i  navet  inläggas.  Det  vertikala  ingötet, 
som  reser  sig  utanför  den  egentliga  formen,  uppmuras  och 
förses  med  ingötstratt.  Denna  är  av  gjutjärn  och  rymmer 
c:a  J/3  av  götet.  Den  är  fordrad  med  murverk  och  är 
i  botten  försedd  med  kulventil  för  reglering  av  den  smälta 
metallens  tillflöde. 

Metallens  nedsmältning  och  gjutning. 

Den  manganbrons,  som  användes,  erhålles  genom  ned¬ 
smältning  av  gjutna  tackor  av  speciallegering.  Nedsmält- 
ningen  sker  i  öppna  reverberugnar  (fig.  4),  som  beskickas 
med  tackor  och  skrot.  Chargen  faller  på  en  murad,  sluttande 
härd,  varifrån  smältan  nedrinner  i  behållare. 

Smältans  temperatur  skall  hållas  nära  stelningstemp., 
som  ligger  omkr.  88o°  C;  man  brukar  hålla  mellan  880 
— 980°.  Temp.  kontrolleras  medelst  pyrometer  enl.  ter- 
moelektriskt  system.  Totala  tiden  från  beskickning  av  en 


Fig.  8.  Interiör  från  verkstäderna,  där  propellrarna  färdigbearbetas. 


kall  ugn  till  fullbordad  smältning  är  omkr.  5  å  8  tim., 
beroende  på  chargens  storlek.  Om  smältans  temp.  synes 
bli  för  hög,  tillsättas  tackor  direkt  i  behållaren. 

Zinkhalten  under  smältningen  måste  ofta  kontrolleras. 
Man  gjuter  provstänger,  vilkas  brottytor  jämföras  med  kri¬ 


staller  av  den  önskade  metallegeringen.  Före  tappning 
av  smältan  från  behållarna  till  gjutskänkeln  göras  korrek¬ 
tioner  av  zinkhalten. 

Gjutskänkeln  är  beklädd  med  spec.  värmeisolerande 
murbruk  och  rymmer  hela  den  för  götet  erforderliga  me- 


Fig.  9.  Stone’s  patenterade  hyvelmaskin  för  bearbetning  av  pro-, 

pellrars  tryckytor. 


tallkvantiteten.  Såväl  skänkel  som  ingötstratt  äro  upp¬ 
hettade  före  gjutningen.  Smältan  skummas  väl,  innan  den 
får  nedrinna  i  tratten,  i  vilken  konstant  nivå  hålles  under 
hela  gjutningen.  Då  formen  är  fylld,  skall  »matning»  äga 
rum.  Denna  utföres  med  smidesjärnstänger,  med  vilka 
man  rör  om  i  sjunkhuvudet,  allteftersom  metallen  stelnar. 
Event.  tillsättes  smält  metall  direkt  i  sjunkhuvudet. 


Fig.  10.  Detalj  visande  stålfästet  m.  m.  å  den  i  fig.  9 
avbildade  propellerhy  velmaskinen. 


Gjutformens  rivning  samt  propellernsmaskinbearbetning. 

Rivandet  av  formen  måste  företagas  långsamt  och  för¬ 
siktigt,  så  att  inga  lokala  avkylningar  med  åtföljande 
spänningar  i  götet  uppstå.  Omkring  3  dygn  efter  gjut¬ 
ningen  kan  götet  utan  fara  helt  blottas  (fig.  6).  En  for- 
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,  cerad  avkylning  medför  godsspänningar  och  förhindrar  en 
naturlig  kristallbildning. 

Innan  götet  föres  till  verkstaden,  väges,  besiktigas  och 

:  stämplas  det  samt  befrias  från  ingöt  och  provstänger  (fig. 
7).  1  verkstaden  upplägges  propellern  på  planskiva  för 

uppriktning  av  nav,  som  jämte  axelkonan  svarvas  i  en 
kraftig  vertikal  svar  v.  Bladens  centrumlinjer  utläggas  där¬ 
efter,  och  med  en  stångcirkel,  lagrad  i  en  självcentrerande 
chuck  i  navet,  uppritsas  de  cirklar,  som  korrespondera  mot 
bladsektionerna,  angivna  på  arbetsritningen.  Man  kon¬ 
trollmäter  bladtjocklekarna  och  antecknar  på  de  olika 
punkterna,  huru  mycket  metall,  som  skall  bortarbetas. 

Propellern  föres  sedan  till  den  hyvelmaskin,  som  be¬ 
arbetar  tryckytan  till  exakt  stigning.  Maskinen  är  paten- 
terad  av  Stone  och  har  väckt  stor  uppmärksamhet  Exem¬ 
plar  hava  sålts  bl.  a.  till  Amerika.  Maskinens  verknings¬ 
sätt  torde  framgå  av  fig.  9  och  10.  Den  stora  armen,  som 
håller  stålet,  har  en  radieil  rörelse  i  förhållande  till  pro¬ 
pellern.  Då  stålet  nedmatas  vertikalt,  har  bordet  samtidigt 
en  horisontal  vridning,  varigenom  en  skruvyta  kommer  att 
genereras.  Efter  hyvlingen  uppdragas  åter  bladsektioner¬ 
nas  cirklar  samt  bladens  konturer.  Bladtjocklekarna  mä¬ 
tas,  och  bladens  baksidor  samt  konturer  bearbetas  med 
pneumatiska  verktyg  samt  fil. 

För  propellerns  balansering  fästes  den  på  en  dorn,  som 
lagras  horisontellt.  Fordras  för  balansering  ex.  50  gr.  vid 
toppen  av  ett  blad,  bortskrapas  metall  från  de  övriga  bla¬ 
den,  så  att  deras  moment  minskas  i  motsvarande  propor¬ 
tion.  Efter  balanseringen  putsas  bladen,  och  kilspåren 
uttagas  i  en  specialmaskin.  Propellern  besiktigas  därefter 
och  stämplas  med  sin  diam.,  stigning,  utbredda  area  osv. 
samt  emballeras. 

Allmänna  synpunkter. 

Firman  är  i  allmänhet  endast  tillverkare  av  propellrar, 
men  om  så  önskas  utföras  även  beräkningar.  Propellrar 
med  variabel  stigning  eller  med  lutande  blad  utföres 
endast  på  särskild  begäran  från  beställaren.  Mr  Clave- 
ring  ansåg,  att  variabel  stigning  ej  ökade  propellerns  verk¬ 
ningsgrad,  samt  att  lutande  propellerblad  endast  skulle 
användas,  då  fartygets  linjer  el.  dyl.  tvingade  till  be¬ 
gränsning  av  diam. 

Vid  jämförelse  i  drift  mellan  lika  konstruerade  gjutjärns- 
och  bronspropellrar  visa  sig  de  senare  avsevärdt  mera  eko¬ 
nomiska.  Vid  fartyg  med  20  knops  fart  vinnes  c:a  1 
knop  och  vid  10  knop  utgör  vinsten  c:a  r/2 — knop. 
Följande  exempel  torde  vara  av  intresse. 

Antag  att  ett  fartyg  på  7  000  tons  d.  w.  eller  2  760  net.-tons. 
Vid  giutjärnspropeller  erhålles  följande  värden: 

Hastighet  8,6  knop. 

Kolförbrukning  27,5  ton  för  24  tim.  I  medeltal  åtgick  för 
varje  resa  33  dygn.  Härunder  utgjorde  gångtiden  20  dygn. 

Antal  resor  pr  år  utgör  11  st.,  som  sålunda  motsvarar  220 
gångdygn. 

Fartyget  ligger  i  hamn  145  dygn.  Antag  lasten  i  medeltal 
utgör  4  800  tons  till  ett  pris  av  50  shilling  pr  ton.  Fartyget 
inbringar  för  en  resa  £  12  000  dvs.  .£132  000  pr  år  och  £  360 
pr  dygn. 

Förses  fartyget  med  bronspropeller  och  hastighetsökningen 
sättes  så  lågt  som  till  1/i  knop,  ökas  fartygets  tillryggalagda 
distans  med  6  sjömil  pr  dygn.  v  1  320  sjömil  pr  år,  vilket  mot- 
1  32° 

svarar  g  -  =  149  gångtimmar,  dvs.  6  dygn. 

8,85 

Enligt  föregående  beräkning  inbringar  fartyget  £  360  pr 
dygn  och  vinsten  utgör  sålunda  ^  2  160  pr  år.  En  bronspro¬ 
peller  för  ovanstående  fartyg  kostar  c;a  £  1  200. 

Fig.  1 1  visar,  huru  avsevärdt  mindre  dimensioner  brons¬ 
propellern  har  i  förhållande  till  gjutjärnspropellern. 

Ytterligare  en  fördel  kan  tillskrivas  bronspropellern, 
nämligen  dess  långa  livslängd.  Genom  lämplig  legering 
kan  en  metall  erhållas,  som  praktiskt  taget  icke  visar  nå¬ 


gon  avfrätning.  Mr  Clavering  nämnde,  att  firman  be¬ 
drivit  omfattande  studier  inom  frätningsproblemet.  Följande 
fall  ha  behandlats. 


&TUTJÄ8H  Z5 


Fig.  11.  Jämförelse  mellan  godstjockleken  vid 
gjutjärns-  och  manganbronspropellrar. 


Kemisk  frätning. 

Metallytans  beskaffenhet  och  dess  bearbetning. 

Arbetspåkänning  i  bladen. 

Vattnets  hastighet  över  ytan. 

Kavileter. 

Vid  hastigt  gående  propellrar  torde  följderna  av  kavi- 
teter  ej  helt  kunna  undvikas.  Hopfallandet  av  en  kavitet 
ger  vattenvirvlar,  som  medföra  ett  oerhört  yttryck,  ofta 
upp  till  700  ton  pr  Q",  och  sålunda  avsevärdt  översti¬ 
gande  materialets  hållfasthet.  Den  engelska  kommissionen 
»Board  of  Invention  and  Research  of  H.  M.  Govern¬ 
ment»  har  genom  en  särskild  kommitté  studerat  frätnings¬ 
problemet  vid  propellrar  och  även  kommit  till  ovannämnda 
resultat. 

Manganbronsens  struktur. 

Legeringen  kallas  brons  men  är  snarare  att  betrakta 
som  en  mässinglegering,  emedan  huvudsakliga  bestånds¬ 
delarna  utgöras  av  koppar  och  zink  med  mindre  tillsatser 
av  tenn  och  mangan  m.  m.  Vid  Stones’  laboratorium 
utföras  vidlyftiga  kemiska,  fysikaliska  och  hållfasthetsunder- 
sökningar  av  i  bruk  varande  legeringar.  Dessa  kunna  i 
enlighet  med  sin  mikrostruktur  indelas  i  tre  grupper,  näm- 


Alpha  +  beta- struktur  Beta-struktur. 

Fig.  12.  Mikrofotografier  av  manganbronser. 

ligen  de  med  alpha-struktur,  beta-struktur  och  alpha  + beta¬ 
struktur.  Fig.  12  visar  mikrofotografier.  Legeringar  med 
alpha-struktur  ha  lägsta  hållfastheten,  under  det  att  beta¬ 
strukturen  kan  uppvisa  den  högsta  hållfastheten. 

För  jämförelse  mellan  några  av  de  många  legeringar, 
som  förekomma,  torde  följande  tabell  vara  av  intresse. 
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Bronstyp 

Elast.  gräns  1 
ton  pr  Q" 

Brottgräns 
ton  pr  □" 

f  örlängning  Mikrostruktur 
i  %  på  2”  ■ 

1 

18 — 20 

01 

1 

O 

20 — 22  Endast  beta 

2 

16—18 

32—36 

20—30  alpha  +  beta 

3 

14—16 

30—32 

30 — 35  alpha  +  beta 

Typ.  i  användes  ytterst  sällan. 

Typ.  2  har  större  tänjbarhet  än  typ.  i.  och  användes 
vid  hastigt  gående  turbinpropellrar. 

Typ.  3  användes  vid  långsamt  gående  propellrar.  En 


provstång  av  denna  typ  kan  böjas  kall  90°  och  uträtas 
medelst  kallhamring  utan  sprickor  el.  dyl.  vid  böjnings- 
stället. 

Propellerreparationer. 

Reparationer  av  propellerblad  utföras  ofta  vid  Stone’s 
verkstäder.  Stukade  blad  av  mjuka  legeringar  kallhamras 
till  sin  rätta  form.  Om  ex.  spetsen  på  ett  blad  är  av¬ 
slagen,  gjutes  separat  en  ny  spets  av  samma  legering. 
Det  gamla  bladet  och  spetsen  lägges  därefter  på  en  sand¬ 
bädd  och  sammansmältas  medelst  rinnande  metall,  som 
får  passera  mellan  kanterna. 


NÅGRA  MODERNA  VARVSMASKINER  FRÅN  FREDRIKSTADS  MEK.  VERKSTAD. 


Av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell,  Stockholm. 

(Forts.  fr.  sid.  54.) 

Olsens  transportabla  plåtspetsningsfräsmaskin. 

Som  bekant  användes  numera  allmänt  inom  skeppsbygge- 
riet  för  bordläggnings-,  tanktaks-,  däcks-  och  andra  plåtar, 
där  tvärväxlar  stöta  ihop  med  längdväxlar,  liksom  på  punkter, 
där  profiler  korsa  plåtväxlar,  att  en  av  plåtarna  tillspetsas  på 


transportabla  plåtspetsningsmaskin. 


ifrågavarande  ställe.  Förr  brukade  järnkilar  smidas  för  att 
utfylla  mellanrummen,  ett  sätt,  som  medförde  viktsökning  och 
säkerligen  fordrade  åtskilligt  mer  arbetskraft  för  kilarnas  smid- 
ning,  märkning,  stansning  och  inpassning  än  plåtarnas  spets- 
ning  medelst  hyvling  eller  fräsning  kräver.  Plåtspetsning  har 
hittills  mest  utförts  i  stationära  hyvelmaskiner,  en  slags  kipp- 
hyvlar  ^shapingmaskiner»),  försedda  med  i  förhållande  till 
stålrörelsens  riktning  snedt  inställbara  bord,  på  vilka  plåtarna 
fastspännas.  Nämnda  kippmaskiner  ha  vanligen  byggts  med 
två  stålförande  slider,  så  att  i  en  dylik  maskin  två  motsatta 
plåthörn  samtidigt  kunnat  spetsas. 

Under  världskriget  uppfunnos  framför  allt  i  Amerika  en  hel 
del  nya  maskintyper  i  syfte  att  öka  varvens  produktionsför¬ 
måga.  Bl.  a.  ville  man  så  mycket  som  möjligt  eisätta  hyvel- 
maskinerna  med  fräsmaskiner  på  grund  av  den  roterande 
rörelsens  överlägsenhet  gent  emot  den  rätliniga  för  ekonomisk 
spånskärning.  Även  för  plåtspetsning  befanns  detta  utförbart. 
Både  stationära  och  transportabla  plåtspetsningsfräsmaskiner 
tillkommo.  De  transportabla  blevo  mest  omtyckta  och  er¬ 


bjödo  flera  fördelar.  Det  för  sina  rekordbyggen  så  berömda 
varvet  Skinner  &  Kddy  Corp.  i  Seattle  framkom  med  en  typ, 
som  tidigare  omnämnts  i  denna  tidskrift  (Skeppsbyggnads- 
konst  1919  sid.  31).  Att  nämnda  fabrikat  inte  fått  någon 
större  utbredning  i  Europa  torde  mest  berott  på  det  oskäligt 
höga  pris,  som  begärdes. 

Den  av  överingenjör  Wieh.  OlsEn  vid  Fredrikstads  mek. 

verkstad  uppfunna  och  bl.  a.  även  i 
Sverige  patenterade  transportabla  plåt- 
spetsningsmaskinen  torde  närmast  kun¬ 
na  anses  som  en  förbättring  av  Skin¬ 
ner  &  Eddys  typ.  Båda  ha  vertikal  fräs- 
axel,  driven  genom  utväxling  från  en 
elektromotor.  OeSEns  maskin,  varav 
fig.  4  visar  en  översiktsritning  med 
längdvy,  längdsektion,  ändvy  och  tvär¬ 
sektion,  har  en  ram  av  stålgjutgods 
som  stomme,  i  vilken  en  gjutjärnsslid 
är  rörlig,  som  i  sin  tur  uppbär  fräshuvu- 
det  med  motor  och  utväxlingar.  Ra¬ 
men  upphänges  med  hjälp  av  kättingar 
och  balkar  (på  sätt  fig.  4  och  5  tydligt 
åskådliggöra)  i  en  talja  vid  en  sväng-, 
travers-  eller  annan  kran. 

I  maskinramens  ena  ända  finnes  ett 
horisontalt  svängbart  bord,  som  instäl- 
les  med  en  vertikal  skruv,  (synlig  till  vänster  fig.  4),  verkande 
å  en  från  bordet  bakåt  utgående  arm.  Genom  vridning  av 
skruven  ges  bordet  olika  lutningar  i  förhållande  till  maskin¬ 
ramen.  Ramens  förutnämnda  ända  är  nedtill  utbildad  som 
en  bock  för  den  tapp,  kring  vilken  bordet  svänges.  Vid  ma¬ 
skinens  inställning  på  en  plåt,  som  skall  bearbetas,  bringas 
plåten  att  stödja  emot  nyssomtalade  bock,  varigenom  plåt¬ 
ändan  alltid  kommer  midt  över  bordets  vridningsaxel  och 
således  även  fräshuvudets  avstånd  från  plåtens  underkant  blir 
oberoende  av  bordets  snedställning.  Då  fräsens  matning  sker 
parallellt  med  ramens  gejdrar  vinnes  också  att  utan  inställning 
av  fräshuvudet  plåten  avtunnas  till  intet  oberoende  av  plåt¬ 
tjocklek  och  spetsningsvinkel.  Plåten  vilar  under  frräsnings- 
arbetet  på  bordet  såsom  ett  stadigt  underlag. 

I  motsatta  ändan  av  maskinramen  är  en  excentriskt  lagrad 
vals  placerad,  med  hjälp  av  vilken  maskinens  lutningsvinkel  i 
förhållande  till  plåten  bestämmes.  Till  underlättande  av  denna 
inställning  finnes  en  tabell,  som  anger  å  vilket  hål  på  det  å 
maskinramens  sida  fästade  segmentet  en  spak  (synlig  å  fig. 
4  och  5)  skall  inställas,  beroende  på  plåttjocklek  och  spets- 
ningslängd.  Sedan  vrides  bordet  i  överensstämmelse  med  val¬ 
sens  läge  antingen  med  ögonmått  eller  med  hjälp  av  en  linjal. 
Nämnda  inställningar  utföras,  medan  maskinen  hänger  fritt 
och  ännu  icke  fästs  vid  plåten.  Först  sedan  maskinen  är  in¬ 
ställd,  skjutes  den  in  över  den  vanligen  på  ett  par  träbockar 
upplagda  plåten  och  justeras  maskinens  placering  i  längd¬ 
riktningen,  varpå  fastspänningen  följer.  Härtill  och  för  upp¬ 
tagande  av  fräsens  reaktionstryck  är  det  tillräckligt  att  draga 
till  den  ena  av  de  båda  kraftiga  skruvarna,  som  äro  riktade 
mot  bordets  vridningsaxel.  Skruvarna  verka  blott  tryckande 
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och  utan  vridande  moment  på  bordet.  På  grund  av  konstruk¬ 
tionens  art  äro  dessa  skruvar  placerade  på  ett  visst  avstånd 
från  fräskuvudet.  För  att  emellertid  skruvtrycket  skall  verka 
på  plåten  så  nära  fräseu  som  möjligt  placeras  en  bygel  under 
skruven  (synlig  till  höger  å  fig.  4).  Skruvtrycket  fördelas 
>  på  bygelns  ändar,  varigenom  plåten  fasthålles  i  tvenne  punk- 


Fig.  5,  Olsens  plåtspetsningsmaskin  i  arbete. 


Den  först  byggda  transportabla  spetsningsmaskinen  av  Ol- 
SEn’s  typ  har  nu  varit  i  arbete  under  ett  par  års  tid  vid 
Fredrikstads  mek.  verkstad,  och  man  har  funnit  maskinen 
praktisk  och  effektiv. 


VARV  OCH  VERKSTÄDER 


Oskarshamns  mek.  verkstads  och  skeppsdockas  a.=b., 

Oskarshamn.  Sedan  några  år  tillbaka  har  vid  detta,  ett  av 
vårt  lands  bäst  skötta  och  mest  leveransdugliga  varv,  pågått 
anläggning  av  tvä  slipar  av  sådan  storlek ,  som  hittills  ej  förekom¬ 
mit  i  de  skandinaviska  länderna.  Nyligen  har  den  ena  av  sli- 
parna  blivit  avprovad  till  nästan  full  kapacitet,  då  Rederi-a.-b. 


Den  nya  slipanläggningen  vid  Oskarshamns  mek.  verkstad. 


ter  och  hindras  att  vrida  sig  under  fräsningen.  För  att  säkra 
plåtens  läge  ytterligare  kan  man  spänna  till  en  av  de  bägge 
skruvar,  som  finnas  anbragta  på  en  förskj utbar  ring  på  den 
förut  omnämnda  valsen. 

Till  utförande  av  spetsningsarbeten  i  plåtars  hörn  behövs 
blott  ett  enda  med  talrika  tänder  försett  fräshuvud  om  200 
mm  diam.,  svarande  mot  vanligen  förekommande  bredder  å 
spetsningarna.  Vid  mindre  breda  avfasningar  skjuter  en  del 
av  fräsen  utanför  plåtsidan  och  maskinen  hänger  i  tvärrikt¬ 
ningen  också  mer  eller  mindre  utanför  plåten.  —  Skall  en 
plåt  åter  spetsas  på  annat  ställe  än  i  ett  hörn,  begagnas  ett 
fräshuvud  med  två  motsatta  förskjutbara  frässtål,  som  inställas 
efter  önskad  bredd  på  avfasningen.  För  fastspänningen  be¬ 
gagnas  då  de  bägge  kraftiga  skruvarna  över  bordets  vridnings- 
axel,  däremot  icke  ringen  på  valsen. 

Fräsningen  sker  kontinuerligt  och  tar  en  spetsning  5  å  i5 
minuter  i  anspråk.  Matningen  sker  lätt  för  hand  med  hjälp 
av  en  vev.  Maskinell  matning  har  icke  ansetts  lämplig,  dels 
emedan  den  onödigt  skulle  komplicera  maskinen,  dels  därför 
att  arbetaren  under  matning  för  hand  tvingas  följa  frasens 
arbete  noggrannare.  Plåtar  kunna  trots  att  de  riktats  i  vals¬ 
verk  ibland  vara  något  skeva  i  hörnen,  varför  en  viss  reglering 
av  fräshuvudets  höjd  över  plåten  kan  bli  nödvändig  under 
arbetets  gång.  Anordningar  för  en  dylik  reglering  finnas  på 
den  OESEN’ska  maskinen. 

I  regel  utföres  med  en  transportabel  spetsningsmaskin  av 
den  beskrivna  typen  c:a  16  spetsningar  per  arbetsdag  eller 
ungefär  detsamma  som  vid  en  dubbel  spetsningshyvel  av  statio¬ 
när  typ.  En  del  av  arbetarens  tid  åtgår  ju  för  väntan  på  samt 
för  uppläggning  och  uppspänning  av  plåtarna.  Jämfört  med  de 
stationära  maskinerna  vinnes  med  den  OLSEN'ska  en  del  ut¬ 
rymme  i  verkstaden.  Maskinvikten  är  blott  875  kg  mot  c:a 
12000  för  en  vanlig  dubbel  spetsningshyvel,  varför  OeSEN’s 
typ  givetvis  även  kan  tillverkas  väsentligt  billigare.  Som 
dessutom  fräsmaskinen  blott  behöver  en  motor  om  5  hk  mot 
spetsningshyvelns  c:a  15,  blir  också  energiåtgången  mindre, 
varför  många  skäl  tala  till  den  transportabla  typens  favör. 
Ytterligare  en  omständighet  är  värd  beaktande,  den  nämligen 
att  plåtar,  å  vilka  hörnen  spetsas  i  hyvel,  lättare  spricka,  då 
de  jogglas,  än  om  hörnen  spetsas  i  fräs.  Tendensen  att  spricka 
är  naturligt  nog  beroende  på  skärstålets  riktning  vid  hyvliugen 
resp.  fräsningen  i  förhållande  till  joggelriktningen  och  på  de 
uppkomna  ränderna  eller  skårorna  i  materialets  yta. 


Transatlantics  ångare  »Baltic»  om  6  250  tons  d.  w.  därstädes 
torrsatts.  Sliptagningen  gick  i  allo  tillfredsställande,  och  slip¬ 
maskineriet  fungerade  på  bästa  sätt. 

Den  nya  kraftiga  slipen  är  av  modernaste  konstruktion,  och 
vagnens  upphalning  sker  elektriskt.  Den  effektiva  upphalnings- 
tiden  är  för  de  största  fartyg,  som  kunna  upptagas,  ej  mer 
än  1  tim.  20  min.  Mindre  fartyg  kunna  torrsättas  ännu  snab¬ 
bare  eller  på  blott  40  min.  Slipvagnen  är,  som  vidstående  bild 
visar,  av  den  däckade  typen  och  försedd  med  ställningar  längs 
sidorna.  Den  påminner  i  utförandet  närmast  om  de  amerikan¬ 
ska  »railway  drydocks».  Slipens  största  lyftförmåga  är  fartyg 
om  3  500  tons  egen  vikt,  motsvarande  fartyg  med  en  lastför¬ 
måga  av  c:a  7  000  tons  d.  w.,  en  längd  av  c:a  400'  och  en  bredd 
av  c:a  54'.  Oskarshamnsvarvet,  som  sedan  länge  varit  känt 
för  sina  snabba  reparationer,  får  genom  den  nya  slipanlägg¬ 
ningen  en  lämplig  komplettering  till  sina  dockor  och  synner¬ 
ligen  stora  torrsättningsmöjligheter. 

A. »b.  Qötaverken,  Göteborg.  Som  på  annat  ställe  i  detta 
häfte  redan  omnämnts  var  en  avsevärd  del  av  det  i  somras 
hållna  stora  skeppsbyggarmötets  program  förlagt  till  Göta- 
verken,  där  deltagarna  bereddes  tillfälle  både  bevista  sjösätt¬ 
ningen  av  motorfartyget  »Nuolja»  och  provturen  med  malm¬ 
fartyget  »Oxelösund».  Sjösättningen  ägde  rum  först,  och  hade 
fartyget,  m/s  »Nuolja»,  följande  huvuddata: 


Längd  ö.a .  421'—  o"  =  128,32  m 

»  mellan  p.p .  405' —  o''  =  123,44  » 

Mallad  bredd  .  55' —  o"  =  16,76  » 

Mallat  djup  till  awning-däck  .  37' —  6"  =  11,43  » 

Djupgående  på  sommarfribord  .  28' — 10"  =  8,79  » 


D.w.-kapacitet  vid  detta  djupgående  c:a  10400  tons. 
Lastförmåga  c;a  9  500  tons  malm  vid  ett  djupgående  av 

27'— o"  (8,23  m). 

Sjösättningen  bevittnades  av  c:a  300  inbjudna,  som  voro 
samlade  i  Göteborg  till  förutnämnda  sjöfarts-  och  skeppsbyg- 
gerikongress  i  samband  med  utställningen.  Dopet  av  fartyget 
förrättades  av  fru  direktör  K.  V.  MEEEIN.  Omedelbart  efter 
den  alltigenom  lyckliga  sjösättningen  voro  gästerna  inbjudna 
av  Götaverken  att  deltaga  i  en  provtur  med  m/s  »Oxelösund», 
byggd  för  samma  ägare,  Trafikaktiebolaget  Grängesberg-Oxelö- 
sund.  Bland  gästerna  märktes;  handelsminister  N.  R.  Wohein, 
direktör  K.  V.  MEEEIN  vid  Trafikaktiebolaget  Grängesberg- 
Oxelösunds  rederiavdelning,  professorn  dr  N.  MaTSUNami  vid 
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The  Higher  Naval  Staff  College  i  Tokio,  chefen  för  Kungl. 
Marinförvaltningen,  amiral  H.  P.  Lindberg,  chefen  för  Kungl. 
Kommerskollegium,  generaldirektör  K.  A.  FryxELE,  chefen 
för  Kungl.  Tullstyrelsen,  generaldirektör  N.  H.  R.  Themp- 
Tander,  Lloyd’s  Registers  Chief  Ship  Surveyor,  Sir  WESTCOTT 
Abeee,  dr  Emanuel  Nobee  och  ordföranden  i  Götaverkens 
styrelse,  direktör  Dan  Broström. 


M/s  »Nuolja»  under  avlöpningen  vid  Götaverken. 


M/s  » Oxelösund »,  vars  sjösättning  redan  omnämnts  i  ett 
föregående  häfte  av  Skeppsbyggnadsk  onst  (30  juni  1923, 
sid.  42)  har  följande  dimensioner: 


Längd  ö.a .  399' — 3"  =  121,63  m 

»  mellan  p.p .  385' — o"  =  117,34  » 

Mallad  bredd  .  5i' — 5"  —  16,28  » 

Mallat  djup  till  huvuddäck  .  26' — J"  =  7,94  » 

Djupgående  på  sommarfribord  .  25' — 3g"=  7>698  » 


Lastkapaciteten  vid  detta  djupgående  är  8  300  tons  d.w.  Allt 
däcksmaskineri  såsom  styrmaskin,  ankarspel  och  vinschar  äro 
elektr.  drivna.  Hytter  för  däcks-  och  maskinbefäl  äro  förlagda 
i  däckshuset  midskepps,  vilket  även  inrymmer  mässar  och  kök. 
Besättningen  är  förlagd  i  2-mans  hytter  akterut  under  shelter- 
däcket.  Fartyget  är  försett  med  trådlös  telegraf.  Huvud¬ 
maskineriet  utgöres  av  2  st.  Götaverkens  4-takts  enkelverkande 
dieselmotorer,  direkt  kopplade  till  var  sin  axelledning.  De¬ 
samma  utvecklade  vid  provturen  normalt  2684  ihk  vid  131 
varv/min,  givande  fartyget  en  fart  av  11,66  knop  med  en  pro¬ 
pellerslip  av  6,18  %.  Maximalt  utvecklade  maskineriet  2  836 


M/s  »Oxelösund»  med  deltagarna  i  skeppsbyggarmötet  ombord  under 
provturen  i  Göteborgs  skärgård. 


ihk  vid  133,5  varv  och  12,0  knop.  Förutom  bunkerkapaciteten 
av  550  tons  brännolja  finnas  djuptankar  för  1  650  tons  för 
transport  av  olja  som  last  från  utländska  hamnar  till  Sverige. 

Hjälpmaskineriet,  som  är  av  speciellt  intresse,  består  av  3  st. 
75  ehk  Götaverkens  dieselmotorer,  installerade  i  maskinrummet 


och  direktkopplade  till  var  sin  dynamo  om  50  kW,  220  volt 
och  325  varv/min.  Det  elektr.  drivna  hjälpmaskineriet  utgöres 
av:  Två  cirkulationspumpar  att  suga  från  sjön  på  varje  sida 
av  fartyget  till  huvudmotorernas  och  hjälpmaskinernas  cirkula- 
tionsnät;  en  barlastkolvpump  med  en  kapacitet  av  100  tons 
per  timme,  inrättad  att  suga  från  sjön,  rännstenarna  och  dubbla 
bottnen  samt  att  trycka  till  tankarna  i  dubbla  bottnen  och  till 
sjön,  varjämte  en  särskild  ledning  för  pumpning  av  olja  till 
tankar  i  land  är  förbunden  med  pumpen;  en  barlast- centri- 
fugalpump  på  300  tons  per  timme,  inrättad  att  suga  från  sjön 
och  djuptankarna  samt  att  trycka  till  djuptankarna  och  till 
sjön;  två  aggregat  kombinerade  läns-  och  sanitetspumpar ;  två 
smörjoljepumpar  att  suga  från  smörjoljetankarua  och  trycka 
genom  smörjoljekylarna  till  huvud-  och  hjälpmotorerna;  en 
luftkompressor,  kopplad  till  en  90  hk  elektr.  motor  för  laddning 
av  startluftbehållarna  till  ett  tryck  av  350  Ibs  per  Q”;  en  15  hk 
kuggbjulspump  för  brännolja,  inrättad  att  suga  från  dubbel¬ 
botten  i  maskinrum  och  aktra  kofferdammen  och  trycka  till 
dagtankarna  och  till  sjön.  Dessutom  finnes  en  ångdriven 
hjälpluftkompressor  i  reserv,  avsedd  att  leverera  fullt  tryck 
vid  850  lbs  per  Q"  till  hjälpmotorernas  inblåsningsflaskor. 
En  100  kv.-fots  ångpannå  av  Cochrantyp,  avsedd  för  oljeeld¬ 
ning,  är  placerad  akterut  i  maskinrummet.  Pannan  lämnar 
ånga  till  värmeledningsnätet,  hjälpluftkompressorn,  destille- 
ringsapparaten  och  donkeypannans  matarpump,  injektorn  samt 
oljeeldningsapparaterna.  Detta  är  den  enda  ångkraften  om¬ 
bord  på  fartyget  i  enlighet  med  Götaverkens  standard. 

I  junihäftet  lämnades  meddelande  om  den  uppseendeväc¬ 
kande  beställningen  till  Götaverken  av  två  motorfartyg  för 
amerikansk  räkning.  Under  sommaren  har  varvet  erhållit 
ännu  ett  märkligt  uppdrag  för  utländsk  räkning,  nämligen 
för  Norska  amerikalinjen,  som  beslutat  införa  oljeeldning  å 
ångaren  » Stavanger fjordt ,  vilket  arbete  anförtrotts  åt  Göta¬ 
verken.  »Stavangerfjord»  beräknas  inträffa  vid  varvet  den  2 
januari  nästa  år,  varefter  det  betydande  arbetet  omedelbart 
kommer  att  taga  sin  början.  De  av  Götaverken  på  de  sven¬ 
ska  amerikabåtarna  utförda  installationerna  för  oljeeldning  ha 
fungerat  synnerligen  väl,  och  resultatet  har  fullt  motsvarat 
förväntningarna.  Av  ångarna  i  atlanttrafiken  ha  nu  också 
det  allra  största  antalet  övergått  till  detta  eldningssystem. 


NOTISER 


Kungl.  Tekniska  högskolans  fackavdelning  för  Skepps- 
byggnad.  Civilingenjörsexamen  har  avlagts  av:  Carl  E. 
Asker,  A.  Y.  Bergström,  Okof  G.  Hammar,  Sven  P.  Her- 
litz,  Tore  Holm,  G.  E.  Johansson,  J.  A.  Lindqvist,  N. 
Hilding  Nielsen,  E.  Gunnar  Planck,  Erik  G.  M.  Peter- 
Sohn,  Roll  A.  F.  Sandberg,  John  P.  Schönning,  K.  Gun¬ 
nar  Wallin  och  V.  Österberg. 

Bland  utförda  examensarbeten  märkas  följande: 

»  Undersökning  av  förolyckade  kanalångaren  »  Victor  Rydbergvs 
stabilitet» ,  av  Tore  Holm; 

»  Undersökning  av  Lloyd’s  nya  regler »,  innehållande  en  jämfö¬ 
relse  mellan  endäckade  och  shelterdäckade  fartyg  enligt  Lloyd’s 
äldre  regler  och  »F'ull  Scantling  Flush  Deck  Vessels»  och 
»Complete  Superstructure  Vessels»  enligt  Lloyd’s  nya  regler,  av 
Rolf  A.  F.  Sandberg  och  V.  Österberg; 

» Studier  över  byggnadssätt  i  dubbla  bottnen» ,  av  JOHN  P.  SCHÖN- 
NING. 

» Jämförande  modellförsök  mellan  tvenne  motorbåtar  med  samma 
deplacement  samt  bestämning  av  lyftningsfaktorn  för  dessa  två  ty¬ 
per »,  av  A.  Y.  Bergström  och  Sten  Hedström. 

»  Undersökning  av  användbarheten  av  högskolans  modellförsöks- 
rännat,  innehållande  dels  försök  att  bestämma  den  noggrann¬ 
het,  som  kan  påräknas  i  densamma,  genom  modellförsök  med 
pansarbåten  »Sverige»  och  jämförelse  med  förut  gjorda  mo¬ 
dellförsök  med  samma  fartyg,  dels  jämförelse  mellan  verkliga 
och  beräknade  provtursvärden,  av  G.  E.  Johansson  och  Bengt 
J.  O.  Strömberg; 

» Bakströmme?i  vid  fartyg »,  innehållande  dels  en  teoretisk  över¬ 
blick,  dels  egna  undersökningar  medelst  flyglar,  placerade  ba¬ 
kom  modellen,  av  Erik  G.  M.  Petersohn; 

» Undersökning  av  ångas  strömning  genom  diafragma» ,  av  E. 
Gunnar  Planck;  (Forts.) 


17  NOVEMBER 

1923 


TekniskTidskrift 


UTGIVEN  AV  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGEN 

SKEPPSBYGGNADSKONST  7 

Redaktör:  NILS  J.  LJUNCZELL 


ÅRGÅNG 

53 


INNEHÅLL:  Kungl.  Kommerskollegiums  förslag  till  ny  fartygsbyggnadsförordning.  Kontrapropellern,  dess  teori  och  kon¬ 
struktion  samt  meddelanden  om  hittills  vunna  praktiska  resultat,  av  direktör  Henning  Olsson.  Flettner-rodret,  av  dr-ingenjör 
E.  Foerster.  —  Varv  och  verkstäder.  —  Fartygsinspektionen.  —  Litteratur.  —  Notiser. 


KUNGL.  KOMMERSKOLLEGIUMS  FÖRSLAG  TILL  NY  FARTYGSBYGGNADS¬ 
FÖRORDNING.1 


Den  å  avdelningens  för  Skeppsbyggnadskonst  ordinarie 
vårmöte  den  18  maj  1923  tillsatta  kommitte'n  för  av¬ 
givande  av  yttrande  över  det  inom  Kungl.  Kommerskolle¬ 
gium  utarbetade  preliminära  förslaget  till  ny  fartygsbygg¬ 
nadsförordning  m.  m.,  har  den  29  september  innevarande 
år  slutfört  sitt  uppdrag  och  samma  dag  till  kollegium  å 
avdelningens  vägnar  avgivit  nedanstående  yttrande  över 
förslaget  i  fråga. 

Till  Kungl.  Kommerskollegium.  Fartygslnspektionsbyrån. 

I  skrivelse  till  Svenska  teknologföreningens  avdelning 
för  Skeppsbyggnadskonst  den  10  juli  1923  har  K.  Kom¬ 
merskollegium  meddelat,  att  tidpunkten  för  avgivande  av 
yttrande  över  det  inom  kollegium  utarbetade  preliminära 
förslaget  till  ny  fartygsbyggnadsförordning  m.  m.  utsträckts 
till  och  med  sept.  månad  innevarande  år,  varjämte  kollegium 
hemställt,  att,  därest  avdelningen  vid  sådant  förhållande 
skulle  finna  anledning  att,  utöver  redan  den  10  mars  1923 
avgivet  yttrande  över  ifrågavarande  förslag,  inkomma  med 
ytterligare  sådant  yttrande,  dylikt  skulle  till  kollegium  av¬ 
givas  inom  den  ovan  angivna  tiden. 

Med  anledning  härav  har  inom  avdelningen  för  Skepps¬ 
byggnadskonst  tillsatts  en  kommitté  för  ytterligare  gransk¬ 
ning  av  det  inom  kollegium  utarbetade  förslaget  till  ny 
fartygsbyggnadsförordning,  och  har  avdelningen  åt  denna 
kommitté  uppdragit  att  å  avdelningens  vägnar  direkt  till 
Kungl.  Kommerskollegium  inlämna  av  granskningen  för- 
anledt  yttrande. 

Denna  granskning  av  förslaget  till  ny  fartygsbyggnads¬ 
förordning,  som  kommitterade  med  anledning  av  det  dem 
lämnade  uppdraget  nu  slutfört,  har  givit  vid  handen,  att 
anledning  icke  finnes  för  avdelningen  att  franträda  sin  i 
sitt  tidigare  yttrande  till  kollegium  intagna  ståndpunkt  till 
förslaget  ifråga.  Tvärtom  har  den  ytterligare  granskningen 
av  detsamma  styrkt  befogenheten  i  och  riktigheten  av  av¬ 
delningens  i  dess  tidigare  yttrande  gjorda  uttalanden,  näm¬ 
ligen  : 

•»att  fartyg,  byggda  enligt  vederbörligen  godkända  klassi fi- 
ceringssällskaps  bestämmelser,  icke  böra  .vara  underkastade  här 
föreliggande  byggnadsreglementes  bestämmelser; 

att  bestämmelserna  1  Kungl.  Maj:ts  förordning  angaende  far¬ 

1  För  detta  förslag  redogjorde  fartygsinspektör  L.  Runhagen  i 
sitt  föredrag  » Om  revisionen  av  fartygsbyggnadsförordmngen  och 
dess  reglemente »,  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 

Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  18  maj  I923-  Ingenjör 
Runhagens  föredrag  efterföljdes  av  en  livlig  diskussion,  liksom  före¬ 
draget  refererad  i  mötesprotokollet  å  sid.  212  i  Teknisk  tidskrift, 
Allm.  avd.  d.  å. 


tygs  byggnad  och  utrustning  icke  böra  vara  strängare  än  jäm¬ 
förliga  bestämmelser  respektive  praxis  gällande  hos  de  stora  sjö¬ 
fartsnationerna  föi  att  icke  belasta  den  inhemska  sjöfarten  över 
hövan  samt; 

att  teknikens  framsteg  och  näringslivets  utveckling  icke  böra 
hämmas  genom  kungl.  förordningar,  som  på  grund  av  den 
statliga  förvaltningens  tungroddhet  med  säkerhet  ej  vid  behov 
kunna  ändras  annat  än  avsevärdt  långsammare  än  vad  som 
kan  vara  behövligt  för  alt  hålla  jämna  steg  med  tekniken .» 

Dessa  avdelningens  uttalanden  måste,  utan  att  desamma 
ingå  på  någon  detaljgranskning,  anses  tydligt  angiva  den 
ståndpunkt,  avdelningen  intager  till  det  inom  kollegium  ut¬ 
arbetade  förslaget  till  ny  fartygsbyggnadsförordning,  och 
då  avdelningen  är  av  den  uppfattningen,  att  förslaget  torde 
tarva  en  genomgående  omarbetning,  har  den  ansett  sig 
böra  avstå  från  att  i  detalj  uttala  sig  om  detsamma.  Då 
det  dessutom  är  att  förmoda,  att  de  över  förslaget  till  ny 
fartygsbyggnadsförordning  till  kollegium  inkomna  yttran¬ 
dena  från  olika  myndigheter  och  korporationer  komma  att 
föranleda  en  omarbetning  av  detsamma,  vill  avdelningen 
framhålla  önskvärdheten  av  att  sagda  omarbetning  överlämnas 
till  en  kommitté',  sammansatt  av  personer,  representerande  de 
olika  intressen,  som  av  förslaget  beröras.  Endast  härigenom 
torde  möjligheter  förefinnas  för  de  olika  intressenterna  att 
få  sina  synpunkter  beaktande  och  sammanjämkade  till  en 
för  alla  parter  tillfredsställande  förordning. 

Vid  en  omarbetning  av  förslaget  till  ny  fartygsbyggnads¬ 
förordning  bör  dessutom  särskilt  iaktagas,  dels  att  bestäm¬ 
melser  icke  utfärdas  utan  att  i  möjligaste  mån  hänsyn  tages 
till  nu  inom  industrien  pågående  standardiseringsarbete ,  dels 
att  inga  bestämmelser  komma  till  stånd,  vilka  lägga  hinder  1 
vågen  för  tillämpandet  och  användandet  av  i  praktiken  erkända 
arbetsmetoder  och  konstruktioner. 

Slutligen  vill  avdelningen  som  sin  åsikt  uttala,  att  en 
förordning  av  här  ifrågavarande  slag  bör  inskränkas  till 
det  minsta  möjliga  och  att  nya  bestämmelser  först  böra 
tillkomma,  i  den  mån  de  genom  erfarenheter  från  prakti¬ 
ken  visat  sig  uppenbarligen  nödvändiga,  samt  förorda,  att 
nu  gällande  förordning  tillämpas,  intill  dess  ny  förordning 
föreligger,  och  att  dessförinnan  lämnade  dispenser  utsträc¬ 
kas  till  denna  tid. 

Stockholm  den  29  september  1923. 

Å  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för  Skepps¬ 
byggnadskonst  vägnar: 

Jean  Drakenberg. 

Ordförande. 

j  C  C:son  Böös. 


V< 


46  s 


70 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


17  nov.  1923 


Fig.  i  Utseendet  av  kontrapropellern  på  s/s  »Granit» 
och  s/s  »Havmoy»,  de  första  norska  fartyg,  som  för¬ 
setts  därmed. 

redan  med  utmärkt  resultat  blivit  anbragt  på  så  många 
fartyg,  att  det  är  berättigat  att  här  inför  Svenska  tekno- 
logföreningens  avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst  fram¬ 
föra  densamma.  Från  teoretisk  synpunkt  och  med  stöd 
av  de  tidigaste  erfarenheterna  är  kontrapropellern  behand¬ 
lad  av  ing.  Kucharski  i  »  Werft-  Reder ei- II af  en »  av  den 
den  22  november  1922,  till  vilken  uppsats  jag  ber  få 
referera. 

För  att  få  en  konkret  bild  av  föremålet,  ber  jag  få 
hänvisa  till  fig.  1  och  2,  varav  utseendet  av  kontrapro¬ 
pellern  och  rodret,  allt  sett  från  sidan,  framgår.  Jag  skall 
senare  återkomma  till  konstruktionen.  Fig.  3  åskådliggör 
överst  verkan  av  huvudpropellern  ensam.  Det  till  pro¬ 
pellern  tillströmmande  vattnet  får  genom  propellern  en 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avd:s  för  Skepps- 
byggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  18  maj  1923. 


Fig.  2.  Typiskt  utseende  av  kontrapropellern  såsom  den 
numera  utföres  på  lastfartyg. 

åstadkommer  en  på  fartyget  framdrivande  kraft,  som  lägges 
till  den  av  huvudpropellern  åstadkomna  kraften. 

Bilderna  4  och  3  visa  kölvattnet  efter  ett  fartyg  med 
och  utan  kontrapropeller.  Bilderna  äro  tagna  från  samma 
plats  på  fartyget,  och  hade  fartyget  vid  bägge  tillfällena 
samma  fart,  så  att  de  yttre  förhållandena  annars  äro  lika 
i  båda  fallen.  Skillnaden  är  högst  påfallande.  Vid  prov¬ 
resa  den  16  maj  d.  å.  med  ångaren  » Ble?iheimi>  kunde 
jag  tydligt  iakttaga,  att  de  av  propellern  åstadkomna  större 
luftblåsorna  till  följd  av  den  upphävda  rotationen  på  pro¬ 
pellervattnet  ej  gingo  upp  till  ytan. 

Huvudpropellerns  arbete  framgår  av  följande:  Vattnet 
strömmar  till  propellern  med  en  hastighet,  som  alltid  är 
mindre  än  fartygshastigheten,  s.  k.  »wake».  Propellern 
griper  denna  vattenmassa  och  kastar  densamma  med  en 
ökad  hastighet  akteröver.  Härigenom  uppstår  en  kontrak- 


KONTRAPROPELLERN,  DESS  TEORI  OCH  KONSTRUKTION  SAMT  MEDDELANDEN 

OM  HITTILLS  VUNNA  PRAKTISKA  RESULTAT.1 


Av  direktör  Henning  Olsson,  Göteborg. 


Om  vi  se  bort  från  antydningar  om  och  försök  med 
ledskeneapparater  framför  eller  bakom  huvudpropellern 
eller  från  tvenne  roterande  propellrar,  varav  den  ena  då 
skulle  motsvara  ledskeneapparaten,  daterande  sig  ända 
från  John  Ericssons  tid  och  sedan  flera  gånger  under 
årens  lopp  upprepade,  kan  man  säga,  att  den  som  egent¬ 
ligen  framförde  kontrapropellern,  som  nämnda  ledskene- 
apparat  numera  kallas,  var  dr  Wagner  i  Stettin,  och  det 
år  1905. 

Konstruktiva  detaljer  och  ett  allmänt  motstånd  från  tek¬ 
nikernas  sida  samt  det  snart  mellankommande  världskriget 
gjorde,  att  kontrapropellern  den  gången  ej  slog  igenom. 
Sedan  konstruktionerna  reviderats,  togs  saken  1921  upp 
av  ett  norskt  konsortium,  sedan  ombildat  till  Star  Contra¬ 
propeller  Ltd.  A/S,  Kristiania,  och  har  kontrapropellern 


roterande  rörelse,  vilket  betyder  förlust.  Den  nedre  delen 
av  samma  bild  visar  vattnets  rörelse,  när  akter  om  huvud¬ 
propellern  en  kontrapropeller  är  anbragt.  Den  roterande 
rörelsen  upphäves  till  stor  del  genom  kontrapropellern,  så 
att  vattnet,  när  det  lämnar  densamma,  har  en  så  godt 
som  rent  axiell  rörelse  akteröver.  Rotationskraften  R  upp¬ 
löses  i  en  komposant  T  och  en  annan  A.  Den  förra  har 
intet  inflytande  på  fartygets  rörelseriktning,  men  den  senare 
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tion  av  propellerstralen,  och  samtidigt  utövas  ett  reaktions- 
tryck  på  propellervingarna  föröver,  motsvarande  vattnets 
axialhastighetsökning  akteröver.  Då  huvudpropellern  genom 
rotation  överför  sin  energi  till  vattnet,  måste  vattnet  akterom 
propellern  också  fa  en  rotationskomposant.  Hastighets- 
resultanten  akterom  propellern  ligger  alltså  snedt.  Den 
axiella  komposanten  är  igenom  den  axiella  accelerationen 
större  än  axialkomposanten  före  huvudpropellern,  och  rota- 
tionskomposanten  har  en  av  propellerns  konstruktion  och 
hastighet  bestämd  storlek.  Nya  experiment  och  teoretiska 
undersökningar  ha  visat,  att  rotationskomposanten  i  den 
utströmmande  propellervattenstrålen  ej  är  konstant  utan 
tilltager  starkt  inemot  axeln,  under  det  att  densamma 
utemot  propellerns  periferi  har  ett  förhållandevis  ringa 
värde. 

Kontrapropellerns  arbete  består  däri,  att  den  griper 
den  från  propellern  snedt  kommande  propellervattenstrålen 
och  böjer  om  dess  rörelseriktning  bakåt.  Man  finner  nu 


Fig.  3.  Skematisk  bild  av  propellervattnet  utan  och  med  kontra- 

propeller. 


utan  vidare,  huru  ändringen  av  den  sneda  rörelseriktningen 
till  rent  axiell  riktning  betyder  en  tillväxt  i  axialhastigheten, 
och  denna  tillväxt  i  hastighet  yttrar  sig  vid  kontrapro- 
pellern  lika  väl  som  vid  huvudpropellern  i  ett  tryck  framåt 
pa  fartyget.  —  Vid  tidigare  beräkningar  har  man  ej  tagit 
hänsyn  till  rotationshastighetens  föränderlighet  och  hade 
därför  kommit  till  siffror,  som  visa  allt  för  små  värden, 
under  det  att  de  enligt  den  nya  teorien  beräknade  talen 
överensstämma  med  provresultaten  så  godt  som  fullständigt. 

biflytandet  av  y>wakeny>:  Som  nyss  nämndes,  har  vattnet 
i  omedelbar  närhet  av  akterskeppet  en  hastighet  i  fartygs- 
riktningen.  Detta  vatten  följer  med  en  hastighet  av  20 — 
30  %  av  fartygshastigheten.  Beräknat  i  förhållande  till 
propellern  har  vattnet  därför  en  mindre  inströmnings- 
hastighet  än  fartygshastigheten.  Man  finner  därav,  att 
verkan  på  kontrapropellern  vid  samma  hastighetsökning 
av  huvudpropellern  är  kraftigare,  ju  mindre  tillströmnings- 

I.  46. 5* 


hastigheten  till  huvudpropellern  är.  I  detta  fall  ligger  den 
resulterande  hastighetsriktningen  mycket  snedt,  så  att  om¬ 
böjningen  till  rent  axiell  riktning  åstadkommer  en  stor 
ökning  i  axialhastigheten. 

Den  i  Werft-Rederei-IIafen  angivna  teorien  består  däri, 
att  nyssnämnda  inverkningar  av  kontrapropellern  genom 
integrering  hopsummerats  över  hela  ytan,  varvid  rörelse¬ 
riktningens  förändring  antagits  följa  formen  av  en  hyperbel. 
Artikelförfattaren  i  nämnda  uppsats  i  Werft-Rederei-Hafen 
kommer  efter  en  del  förenklingar  och  approximeringar 
bl.  a.  till  följande  orienteringsformel: 


<p2  •  7]  D2  •  n2  ■  v 


vari  s  är  vinsten,  som  uppkommer  genom  kontrapropellern 
i  förhållande  till  effekten  av  huvudpropellern,  innan  kon¬ 
trapropellern  påsatts,  N  i  hk,  D  i  m,  v  m/sek,  n  i  v/mint 
rj  =  huvudpropellerns  verkningsgrad  och  <p  =  förhållande. 


Fig.  4  och  5.  Propellervattnets  utseende  i  verkligheten  utan  (övre 
bilden)  och  med  (nedre  bilden)  kontrapropeller. 


mellan  tillströmningshastigheten  och  fartygshastigheten,  dvs. 
slipen  sålunda  alltid  mindre  än  1. 

Härav  framgår,  att  vinsten  växer  omvändt  proportionellt 
mot  kvadraten  på  p.  Äro  alltså  maskinens  varvantal, 
hastighet  och  propellerdiameter  givna,  så  blir  vinsten  större 
genom  inbyggnad  av  kontrapropellern,  ju  större  »waken»  är. 
Härav  framgår  tydligt,  att  kontrapropellerns  betydelse  ökas, 
ju  fylligare  fartygen  äro,  dvs.  kanske  har  sin  största  be¬ 
tydelse  för  de  mera  långsamt  gående,  fylliga  större  last¬ 
fartygen.  Detta  har  också  visat  sig  genom  praktiska 
resultat  från  utförda  installationer. 

Samtidigt  som  man  fann,  att  vinsten  av  kontrapropellern 
stiger  med  kvadraten  på  förhållandet  mellan  tillströmnings¬ 
hastigheten  och  fartygshastigheten,  förklaras  skillnaden 
mellan  de  försök,  som  tidigare  gjorts  i  försökstanken  i 
Hamburg  och  provreseresultaten,  eftersom  i  förra  fallet 
propellern  var  frifarande,  varvid  nämnda  förhållande  var 
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lika  med  i.  Nyligen  ha  nya  försök  i  nämnda  försöks¬ 
tank  utförts,  varvid  försökspropellern  var  anbringad  i  rik¬ 
tigt  förhållande  till  fartygsmodellen.  Resultaten  blev  en 
besparing  av  ända  till  27  %.  Försöket  gällde  modellen 
till  en  flodtankångare  för  Deutsche  Petroleum  Gesellschaft. 

Ett  viktigt  resultat  av  den  nya  teorien  är  förklaringen 
till  de  höga  siffror  för  den  gjorda  besparingen,  framkomna 
igenom  provresor  och  modellförsök  i  förhållande  till  den 
tidigare  teorien  om  konstant  rotationshastighet. 


Fig.  6  visar  kurvor  över  kontrapropellerns  inflytande. 
Kurvorna  stämma  helt  överens  med  de  i  Werft-Rederei- 
Hafen  offentliggjorda.  I  den  nedre  delen  är  huvudpro¬ 
pellerns  verkningsgrad  vid  olika  stigningsförhallanden  upp¬ 
dragna  över  det  reducerade  (specifika)  varvantalet,  dvs. 
det  varvantal  vederbörande  propeller  skulle  ha  för  att  vid 
en  maskinstyrka  av  1  hk  giva  fartyget  en  hastighet  av 
1  m  pr  sekund. 

Om  t.  e.  2  propellrar  med  lika  stigningsförhållande,  av 
vilka  den  ena  vid  500  hk  och  600  varv  pr  min.  giver 
en  fartygshastighet  av  1  o  m  pr  sek.  och  den  andra  vid 
10  000  hk  och  75  varv  pr  min.  giver  motsvarande  hastig¬ 
het  av  5  m  pr  sek.,  arbetade  under  helt  olika  förhallan¬ 
den,  så  om  man  reducerar  de  båda  varvantalen  på  lag¬ 
enligt  sätt  efter  formeln  ns  ==  n  .  ^  g  får  man  för 

bägge  propellrarna  ungefär  samma  reducerade  varvantal, 
dvs.  de  båda  propellrarna  arbeta  med  ungefär  samma 
verkningsgrad.  I  ovannämnda  formel  är  ns  =  specifika  varv¬ 
antalet,  n  =  propellerns  varvantal  pr  min.,  g  =  tyngdkraf¬ 
tens  acceleration,  y  =  vätskans  spec.  vikt  (Taylors  försök 
utfördes  i  vatten  med  y  =  1000  kg/nD),  N  =  hästkraft¬ 
antalet  och  Wla  =  axialhastigheten  hos  det  huvudpropel¬ 
lern  lämnande  vattnet. 

Propellerns  verkningsgrad  är  utom  av  det  reducerade 
varvantalet  även  beroende  av  dess  stigningsförhållande, 


ty  ju  högre  detta  senare  är,  desto  större  är  verknings¬ 
graden,  men  så  mycket  mindre  är  det  verkliga  varvan¬ 
talet,  vid  vilken  den  högre  verkningsgraden  uppträder. 

Ett  kurvblad  (fig.  6),  på  vilket  propellerverkningsgraden 
för  olika  stigningsförhållanden  äro  uppdragna  över  det  re¬ 
ducerade  varvantalet,  har  giltighet  för  alla  propellrar,  som 
förekomma  i  praktiken.  Den  nedre  delen  av  bilden  visar 
ett  dylikt  kurvblad,  ritat  i  anslutning  till  Taylors  modell¬ 
försök.  I  den  övre  delen  av  bilden  äro  likaledes  över 
det  reducerade  varvantalet  och  för  de  olika  stigningsför- 
hållandena  (a  =  HfD ,  där  II  —  propellerns  stigning, 
D  =  propellerns  diam.)  uppritade  kurvor  över  den  för¬ 
bättring  i  verkningsgraden  i  procent,  som  man  erhåller 
genom  kontrapropellern.  Härvid  är  antaget,  att  det  rör 
sig  om  fritt  farande  propeller,  där  tilloppshastigheten  i 
förhållande  till  propellern  är  lika  med  fartygshastigheten. 

I  verkligheten  skola  dock  kurvvärdena  divideras  med 
> wake » -koefficenten ,  så  att  den  verkliga  förbättringen  lig¬ 
ger  20 — 50  %  högre  än  den  i  kurvbladen  visade. 

Ett  exempel  visar  bäst  kurvornas  betydelse:  ur  de  undre 
kurvorna  framgår,  att  en  propeller  med  stigningsförhallan- 
det  1  vid  det  reducerade  varvantalet  5  har  en  verknings¬ 
grad  av  68,8  %.  Den  övre  delen  av  fig.  6  anger,  att 
verkningsgraden  genom  kontrapropellern  kan  förbättras 
med  9,2  %  utan  hänsynstagande  till  »waken».  I  verk¬ 
ligheten  har  man  i  detta  fall-  att  räkna  med  en  förbättring 
av  12  — 13  procent. 

Ett  annat  exempel:  en  propeller  med  stigningsförhållan- 
det  1,2  har  vid  det  reducerade  varvantalet  4,5  en  verk¬ 
ningsgrad  av  69  %.  Den  motsvarande  förbättringen  med 
kontrapropellern  uppgår  till  11,2  %. 

Kurvorna  i  det  övre  fältet  på  fig.  visa,  att  den  förbätt¬ 
ring,  som  ernås  genom  kontrapropellern,  stiger  för  alla 
stigningsförhållanden  med  stigande  reducerat  varvantal, 
dvs.  ju  hastigare  propellern  går,  desto  större  förbättring 
kan  ernås  genom  kontrapropellern.  Det  är  av  stor  be¬ 
tydelse  vid  frågan  om  dieselfartygen,  vartill  jag  genast 
skall  återkomma. 

I  det  övre  kurvbladet  är  inlagt  en  streckad  linje,  som 
för  alla  stigningsförhållanden  anger  en  förbättring  av  c:a 
10  % .  Denna  kurva  motsvarar  de  förhållanden,  under 
vilka  vederbörande  propellrar  i  allmänhet  användas.  Även 
här  utan  hänsynstagande  till  »waken».  Propellrar,  som 
ligga  under  denna  linje  komma  sällan  till  användning, 
och  kurvorna  motsvara  mycket  väl  de  i  praktiken  vunna 
resultaten. 

Genom  kontrapropellern  stiger  verkningsgraden,’  och 
det  desto  mera  ju  större  det  reducerade  varvantalet  är. 
Man  kan  således  med  tillhjälp  av  kontrapropellern  använda 
högre  varvantal  och  få  god  verkningsgrad.  Det  är  därföi 
möjligt,  att  använda  hastigare  gående  maskiner  än  hittills, 
dvs.  spara  vikt,  denna  fördel  är  av  stor  betydelse,  sär¬ 
skilt  för  dieselfartygen.  Dessa  ha  i  allmänhet  ett  för¬ 
hållandevis  högt  varvantal.  På  det  att  propellerverknings¬ 
graden  icke  skall  bli  för  ogynnsam,  får  propellerdiametern 
ej  överskrida  en  viss  storlek.  Man  får  härigenom  pro¬ 
pellrar  av  små  dimensioner,  när  man  jämför  propeller¬ 
disken  med  fartygets  genomskärningsyta.  Vid  fart  i  lugn: 
vatten  betyder  detta  ej  så  mycket.  Däremot  komma 
sådana  små  propellrar  till  korta,  när  fartyget  kommer  ut 
i  sjögång,  varigenom  då  en  stark  reducering  av  genom¬ 
snittshastigheten  inträder.  Förstorar  man  nu  propeller¬ 
diametern,  erhåller  man  utan  kontrapropeller  en  dålig 
verkningsgrad,  varigenom  fördelen  vid  fart  i  sjögång  ater 
upphäves.  I  praktiken  är  man  därför  tvingad  till  en  ut¬ 
jämnande  kompromiss. 

Vid  användning  av  kontrapropeller  gestalta  sig  för 
hållandena  på  följande  sätt:  Kontrapropellern  verkar  ut¬ 
jämnande  på  farten  i  sjögång,  så  att  man  med  den  mindre 
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Fartprov  på  »Nymilen»  vid 
Djupgående:  6' — 10”  0.  10- 
Utan  kontrapropeller. 

Trondhjem.  S0/1S  1922.  Dist.  =  1  852  m 
-10".  Medeldj.  =  8'— 10".  Depl.  =  818 

Observationsdata. 

tons.  Blockkoeff.  =  o,66. 

II 

III 

Prov  nr  . 

I 

Lopp  nr . 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Panntryck  ....- . 

152 

153 

158 

157 

161  161 

162 

161 

164 

160 

160 

160 

Tryck  i  överh.  ... 

140 

142 

I  150 

149 

158  i  15S 

160 

158 

160 

157 

155 

i55 

Tryck  M.  T . 

47 

4s 

5° 

5° 

20  20 

21 

21 

16 

15 

15 

i5 

Tryck  L.  T . 

7 

7 

8 

7 

—  2,5  —  2,5 

—  2 

—  2 

—  4 

—  4 

—  4 

-  4 

Vakuum . 

25 

25 

24,2 

24,9 

25  25 

24,6 

24,6 

25.3' 

25,2 

25 

25 

Varv  per  min.  ... 

88 

89 

93 

93 

75  74 

7S 

7S 

68 

67 

71 

71 

Ihk . 

443 

468 

491 

492 

27374  26874 

283 

2S01/ 4 

2I472 

207 

27574 

1  2167 2 

Fart  i  knop  . 

9)447 

10 

,256 

7,818 

8,874 

7  ,°59 

8, 

163 

Fartprov  på  »Nymilen»  vid  Trondhjem  _3/, o  1922. 


Djupgående:  6' — 6''  och  io; — 11  .  Medeldj.  8 
Med  kontrapropeller . 

• 

87," 

Observationsdata. 

TT 

III 

Prov  nr  . 

1 

_ 

Lopp  nr . 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Panntryck  . 

155 

i59 

160 

159 

159 

158 

158 

157 

i55 

155 

154 

155 

Tryck  i  överh.  ... 

148 

150 

152 

150 

154 

157 

154 

155 

i  !56 

155 

150 

150 

Tryck  M.  T. . 

45 

46 

49 

4s 

20 

20 

22 

22 

IO 

9 

>5 

1.3 

Tryck  L-  T . 

5 

5 

6 

6 

—  2,5 

—  2,5 

—  2 

—  2,5 

—  6 

—  6 

—  4 

—  5 

, 

Vakuum . 

25,2 

25 

25,1 

25,1 

26 

26 

26 

26 

26,5 

26,4 

26,1 

26,1 

Varv  per  min.  ... 

89 

90 

93 

93 

75 

76 

78 

78,5 

68 

68 

7i 

71)5 

Ihk . 

448,5 

448 

448 

457 

271 

272,5 

278 

283 

201,5 

187,25 

227 

210,5 

Fart  i  knop  . 

10,028 

10,746 

8. 

734 

9)444 

7  >656 

8,78 

Tabell 

över  medelvärden  vid  fartprov 
utan  kontrapropeller. 

Prov  nr 

I 

II 

III 

Ihk 

.  473.5 

276,5 

213,5  1 

Fart  i  knop 

8,386 

7,6n  | 

Se  kur¬ 
vor. 


Tabell  över  medelvärden  vid  fartprov 
med  kontrapropeller. 

Prov  nr  . 

I 

II 

III 

Ihk  . 

460,5 

276 

206,5 

Tillägg  för  depl.  %  . 

1,6  % 

1,6  % 

1,6  % 

Ihk  +  Ltillägg  . 

468 

280,5 

210 

pAart  i  knop  . 

10,387 

9,084 

8,218 

erhållna  med  s/s  »Kong  Helge». 


Se  kur¬ 
vor. 


1//Km 


74 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


17  NOV.  1923 


propellern  ej  har  samma  fartminskning  som  förut  utan 
kontrapropeller.  Det  har  verkligen  i  praktiken  visat  sig, 
att  fartyg,  som  i  stark  sjö  ej  kunna  göra  mera  än  3  knop, 
efter  inmontering  av  kontrapropeller  under  alldeles  samma 
vindförhållanden  kommit  upp  till  en  fart  av  över  6  knop 
i  genomsnitt. 


Fartprov  med  s/s  »Austri»  och  »Vestri»  tillhörande  det 
Stavangerske  Dampskibsselskab,  Stavanger. 


Datum 


Propeller 


Väderleksförhållande 


»Austri» 


»Vestri» 


Va  I923 

Zeise  huvud- 
prop.  utan 
kontraprop. 

Kuling  N\V. 
smult 


I3/a  l923 
Star  huvud- 
och  kontra¬ 
propeller 

Lugnt 


Djupgående:  båda  fartygen  6' — 9"  och  10'— 6";  nymålad 

botten 


Maskiner  i  godt  stånd 

Normal  Ikh  antal  (fyllning  H.  T 

°;52s)  . 


Varvantal .  ... 

Medelfart,  på  distans  11,5  kvartm 
Forcering  (fyllning  H.  T.  0,65) 

Varvantal . 

Medelfart,  på  distans  4,12  kvartm 

Jämföres  kraftförbrukningen  vid  9,9  knop  för  båda  farty¬ 
gen  så  erhålles  343,8  ;  289,3  =  54,5  ihk.  Besparingen  alltså 
15,8%  av  343,8  ibk.  Hänsyn  må  dock  tagas  till  olika  vind- 
styrkeförhållanden.  Med  samma  maskinstyrka  erhålles  c:a 
0,5  knop  mera  fart. 


313  ibk 

125 

9,55  knop 
343,8  ihk 
130 

9,9  knop 


289,3'  ibk 

119 

9,9  knop 
353,8  ibk 
127 

10,42  knop 


1  1 

(/ 

A 

27 

/7« 

/7  = 
/2£ 

T3C 

fe/ 

700 

7  7é  8  Si  <?  Si  /o  M  // 

fart  /  /f/yc/^ 

Fig.  8.  Provningsresultat  erhållna  med  s/s  »Austri»  och  »Vestri». 


förkant,  och  de  fyra  övriga  bladen  två  på  vardera  sidan 
härom.  Alla  sex  göra  samma  vinkel  mot  varandra.  Vid 
de  tidigare  utförda  installationerna  skruvades  kontrapro- 
pellrarna  fast  vid  akterstäven,  men  detta  förfarande  har 
sedermera  frångåtts  och  ersatts  med  elektrisk  svetsning  på 
det  sättet,  att  kontrapropellerns  båda  vertikala  blad  svetsas 
fast  inuti  brunnen  men  på  akterstävens  förkant.  Detta 
förfaringssätt  har  alltid  visat  sig  fullt  tillfredsställande  och 
betryggande  och  har  godkänts  av  klassificeringssällskapen. 
De  båda  sidostyckena  fastsättas  i  de  båda  ovannämnda 
vertikalstyckena  medelst  bultar.  Vid  demontering  av  huvud¬ 
propellern  eller  vid  undersökning  av  propelleraxeln  be¬ 
höver  endast  de  båda  sidostyckena  löstagas.  Dessa  äro 
vidare  identiska  med  varandra,  gjorda  efter  samma  modell. 
De  båda  vertikala  bladen  tillverkas  alltid  av  stålgjutgods, 
i  vilket,  i  och  för  viktbesparing,  kärnorna  borttagas,  un¬ 
der  det  att  sidostyckena  göras  av  tackjärn. 

Som  av  fig.  10  framgår  skall  skevningen  av  kontrapro¬ 
pellerns  blad  vara  större  på  förliga  kanten  än  inemot 
centrum,  för  att  stötfri  rörelse  av  vattnet  skall  försiggå. 


Fig.  9.  Sidostycke  till  modern  kontrapropeller. 


Dessutom  erbjuder  den  genom  kontrapropellern  för¬ 
bättrade  verkningsgraden  möjligheten  att  göra  huvudpro¬ 
pellern  större,  så  att  hela  maskineriet  erhåller  en  hög 
verkningsgrad,  som  i  sjögång  med  svårt  väder  ej  förlorar 
mycket  i  effektivitet. 

Huru  stor  den  nyss  nämnda  fördelen  med  det  högre 
varvantalet  är  framgår  av  följande  exempel.  En  av  en 
framstående  dieselmotorfabrik  förd  motortyp  är  brukbar 
för  fartyg  med  c:a  10  knops  fart  blott  till  c:a  1  000  hk, 
så  länge  ingen  kontrapropeller  användes.  En  stegring 
av  effekten  skulle  förutsätta  en  förhållandevis  hög  stegring 
till  varvantalet,  så  att  propellern  erhölle  mindre  diameter 
och  sämre  verkningsgrad.  Genom  kontrapropellern  vinnas 
bägge  fördelarna,  så  att  nämnda  motortyp  skall  kunna 
användas  ända  upp  till  1  400  hk.  Det  är  betydlig  minsk¬ 
ning  i  vikt  pr  hästkraft,  c:a  30  % .  Motsvarande  besparing 
i  anläggningskostnaderna  äro  mycket  stora. 

Kontrapropellern  göres  i  allmänhet  6-bladig,  varav  tvenne 
blad  äro  fastsatta  pa  eller  utgöra  en  del  av  roderstävens 


och  det  är  i  överensstämmelse  därmed,  som  kontrapro- 
pellerbladen  utåt  kanterna  äro  mycket  flatare  än  inemot 
navet. 

Fig.  7  visar  provningsresultaten  från  s/s  » Kong  Helgen 
tillhörande  Det  Nordenfjeldske  Dampskibssellskab 
i  Irondhjem.  Det  är  en  fraktångare  med  c:a  450  ihk, 
som  gör  9  knop.  Jämförande  provningsresultat  företogos 
den  20  och  den  29  december  1922  över  milen  vid  Trond- 
hjem  med  och  utan  kontrapropeller.  Vid  båda  prov¬ 
resorna  användes  en  nykonstruerad  huvudpropeller,  vars 
överlägsenhet  gentemot  den  tidigare  använda  hade  fast¬ 
ställts  genom  särskilda  provningar.  Resultaten  av  prov¬ 
resorna  framgå  tydligt  av  tabellerna  och  kurvorna,  varvid 
försök  gjorts  vid  olika  hastigheter  för  att  få  kontinuerliga 
kurvor.  Efter  inbyggnad  med  kontrapropeller  erhölls  vid 
lika  maskinstyrka  över  0,5  knops  större  hastighet  vid  ca 
1  o  knops  fart,  motsvarande  en  kraftbesparing  vid  lika 
hastighet  på  18 — 20  %. 

Fig.  8  visar  provningsresultaten  med  kustångarna  » Austri » 
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och  tVestri »  om  vardera  ca  300  ihk  och  10  knops  fart, 
båda  tillhörande  rederiet  Det  Stavangerske  Dampskibssell- 
skab.  Provresultaten  för  »Vestri»,  som  är  försedd  med 
kontrapropeller,  visar  15  — 17  %  kraftbesparing  jämfört 
med  »Austri»,  som  ej  har  dylik  vid  lika  hastighet. 

Jag  skall  ej  uppräkna  ytterligare  försök,  utan  meddelar 
blott,  att  de  gjorda  besparingarna  på  nära  ett  20-tal  fartyg 
aldrig  visat  sämre  resultat  än  1  o  %  förbättring  och  som 
synes  av  ovanstående  ofta  betydligt  mer. 

Kontrapropellerns  fördelaktiga  inverkan  på  fartygets  gång 
är  emellertid  ej  begränsad  till  en  kraftbesparing,  resp. 
fartökning.  Det  har  tvärt  emot  visat  sig  att  kontrapro- 
pellern  för  med  sig  en  hel  rad  förbättringar.  Styrför¬ 
mågan  ökas  i  mycket  hög  grad,  sålunda  befanns  vid  för- 


erna  det  varit  det  vänstra  undre  bladet,  som  slagits  utav 
nära  navet,  dvs.  på  svagaste  stället.  Något  fel  i  materialet 
har  vid  intet  tillfälle  kunnat  iakttagas,  varför  den  kraft, 
som  behöves  för  att  bryta  utav  bladet,  varit  betydande. 
Då  bladet  lutar  30°  mot  horisontalplanet,  är  det  mindre 
slag  än  verkligt  tryck,  som  åstadkommit  brottet.  Den  mycket 
betydande  hastigheten  vid  hårdt  väder  torde  även  kunna 
hänföras  till  det  förhållandet,  att  propellern  sällan  gått 
upp  över  vattnet,  varigenom  propellerstrålen  avbrytes.  Om 
propellern  ofta  går  över  vattnet,  hinner  maskinen  självfallet 
ej  accelerera  upp  fartygshastigheten,  innan  propellerstrålen 
ännu  en  gång  avbrytes.  Vid  de  båda  systerfartygen  » Biartiz» 
och  » Paris »,  det  förra  med  och  det  senare  utan  kontra¬ 
propeller,  kom  det  förra  upp  till  6  knops  fart  mot  det 


Fig.  10.  Konstruktionsritning  till  kontrapropeller  för  s/s  »Andalusia»,  tillhörande  Deutsche  Levantlinie. 


sök  med  ångaren  » Neptun »  att  minskningen  av  svängnings- 
radien  var  så  stor  att  den  endast  uppgick  till  5/s  av  det 
värde,  den  hade  innan  kontrapropellern  insattes. 

Vid  försök  med  ångaren  » Grotius » ,  en  stor  holländsk 
passagerareångare  om  4  400  ihk,  behövde  detta  fartyg, 
innan  kontrapropellern  påsattes,  5 J/2  min.  för  att  vända 
x8o°,  under  det  att  tiden  för  samma  manöver,  sedan  kon¬ 
trapropellern  påsatts,  gick  ned  till  3  min.  Denna  styr¬ 
förmågans  förbättring  har  så  godt  som  alltid  iakttagits. 

Genom  propellervattnets  lugnare  avgång  från  propellern 
minskas  vibrationerna  i  fartyget  högst  väsentligt,  och  detta 
gör  sig  mera  gällande,  när  man  tager  hänsyn  till  att  pro¬ 
pellern  vid  hårdt  väder  ej  så  ofta  går  upp  ur  vattnet  på 
grund  av  fartygets  jämnare  gång.  Kontrapropellerns  sido- 
vingar  åstadkomma  nämligen  så  långt  akterut,  som  de  äro 
belägna,  ett  betydande  hinder  för  fartygets  sättning.  Detta 
har  ständigt  direkt  iakttagits,  men  bevisas  ytterligare  genom 
de  tre  haverier  å  kontrapropellervingar,  som  hittills  ägt 
rum.  Det  har  nämligen  visat  sig,  att  vid  alla  tre  haveri- 


senare  endast  3  knop  vid  hårdt  väder  av  samma  be¬ 
skaffenhet. 

Jag  har  hittills  hela  tiden  sysslat  med  kontrapropellrar, 
som  sitta  akter  om  huvudpropellern,  men  kan  ej  under¬ 
låta  att  nämna  några  ord  om  •»Hasspropellern-» ,  som  an¬ 
bringas  för  om  huvudpropellern  och  som  har  till  ändamål 
att  giva  det  tillströmmande  vattnet  en  roterande  rörelse¬ 
riktning,  innan  det  träffar  huvudpropellern,  och  därigenom 
kunna  giva  huvudpropellern  mindre  stigning,  så  att  en 
stor  del  av  propellerstrålens  rotation  upphäves.  Tankförsök 
ävensom  försök  med  en  mindre  bogserbåt  hava  visat  så 
lovande  resultat,  att  Hamburg — Amerika-linjen,  som 
vid  Deutsche  Werft  bygger  tre  systerfartyg,  beslutat  i 
och  för  jämförande  försök  förse  det  ena  med  kontrapro¬ 
peller,  det  andra  med  Hasspropeller,  under  det  att  det 
tredje  får  vare  sig  den  ena  eller  den  andra. 

Den  genom  kontrapropellern  koncentrerade  propeller¬ 
strålen  har  mycket  stort  inflytande  på  styrförmågan.  Det 
kan  inom  parentes  nämnas,  att  Flettnerrodret  är  baserat 
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på  idén,  att  med  bibehållande  av  rodret  fullständigt  fritt 
omkring  sin  egen  axel,  sålunda  utan  styrmaskin,  styra 
detta  roder  medelst  ett  litet  roder  av  små  dimensioner,  så 
att  detsamma  med  vanligt  handstyrhjul  kan  styras  direkt 
från  bryggan,  vilket  erfarenheten  redan  visat  på  fartyg 
upp  till  9  ooo  ton.  Det  dubbelpropellriga  fartyget  » Oden - 
wald »  på  ungefär  denna  storlek  kunde,  när  endast  den 
ena  maskinen  gick  med  full  fart,  hålla  sin  kurs  medelst 
nämnda  lilla  hjälproder.  _ 


De  vunna  resultaten  med  kontrapropellern  äro  så  på¬ 
tagliga,  att  något  tvivel  om  kontrapropellerns  genombrott 
knappast  torde  finnas.  Och  lika  väl,  som  varje  vatten¬ 
turbin  i  dag  är  försedd  med  ledskenor  för  vattnets  in¬ 
förande  i  turbinhjulen,  likaväl  torde  inom  en  ej  alltför 
avlägsen  framtid  kontrapropellern  blivit  allmänt  antagen 
som  den  ledskeneapparat,  som  skall  rätta  till  den  från 
propellern  utlöpande,  roterande  vattenmassan. 


FLETTN  ER-RODRET. 

Dess  utförande  i  stor  skala  å  dubbelpropellriga  motorfartyget  »Odenwald»  om  9000  tons  d.  w. 

Av  Dr.  Ing.  E-  Foerster,  Hamburg. 

(Översättning.) 


I  europeiska  sjöfartskretsar  väckte  det  stor  uppmärksam¬ 
het,  då  förra  året  den  tyska  tidskriften  Werft-Rederei- 
Hafen  publicerade  avbildningar,  konstruktionsdetaljer  och 
driftresultat  till  ett  nytt  slags  fartygsroder,  som  i  all  tyst¬ 
het  utförts  å  Batavia-Linjens  lastångare  » Frigido »  på  Henry 
Wiltons  varv  i  Rotterdam  och  som  under  ett  års  tid  varit 
i  användning.1 

Idéen  med  uppfinningen  ifråga  är  att  slippa  ifrån  styr¬ 
maskin  genom  att  utnyttja  kraften  från  ett  litet  hjälproder 
(på  engelska:  deflector),  som  är  inbyggt  i  bakre  delen  av 
huvudrodret  (fig.  1  och  2).  Det  lilla  rodrets  verkan  vid 
stor  hävarm  på  det  stora  liksom  vattenströmningarnas 
inflytande  på  hela  systemet  giva  som  resultat  en  snabb 


A 

C' 


Fig.  1.  Flettner-rodrets  konstruktiva  anordning  å  m/s  »Odenwald». 
Beteckningar:  A  =  huvudroder.  B  =  hjälproder.  C  =  ok.  C1  =  länkar. 
C"2=  transmissionsaxel.  D  —  huvudrodrets  bakre  kant  vid  backgång. 
E  —  skädda.  F  =:  manövermekanism.  G  =  reservroderkvadrant. 
J  —  drivaxlar  för  reservroderkvadranten.  K  =  axiometerledning  till 
kommandobryggan.  P  —  aktre  Flettn er-styrratt.  W  =  elektriskt  för- 
halningsspel,  användbart  som  reservstyrmaskin. 

1  Se  Werft- Rederei- Hafen  nr  16,  1922:  nDas  strombetätigte 
Ruder »  av  Anton  Flettner,  direktör  för  N.  V.  Flettner  Sheeps- 
roer-Maatschappij,  Rotterdam. 


och  kraftig  styraktion  hos  det  stora  rodret.  Hjälprodrets 
rörelse  regleras  genom  en  mekanisk  utväxling,  bestående 
av  ett  par  ok,  förenade  medelst  ett  par  horisontala  länkar 
(synliga  på  fig.  1),  jämte  en  genom  den  ihåliga  huvud- 
roderhjärtstocken  gående  vertikal  transmissionsaxel  till  roder¬ 
huvudet.  På  roderhuvudet  sitter  en  manövermekanism,  så 
anordnad  att  med  dess  hjälp  det  lilla  rodret  kan  inställas 
oberoende  av  huvudrodrets  ställning.  Styr(axiometer-)lednin- 


Fig.  2.  M/s  »Odenwald»:s  akterskepp  med 
Flettner-roder. 

gen  från  kommandobryggan  till  manövermekanismen  på  ro¬ 
derhuvudet,  vilken  alltså  blott  tjänar  att  inställa  hjälprodret, 
består  på  »Frigido»  av  linor,  under  det  att  den  på  »Oden¬ 
wald»  är  sammansatt  av  länkstänger  och  koniska  kugghjul. 

»  Odenivald »  som  byggts  till  högsta  klass  i  Germanischer 
Lloyd  vid  Deutsche  Werft  i  Hamburg,  är  ett  motor¬ 
fartyg  av  följande  huvuddimensioner: 


Fig.  3.  M/s  »Odenwaldi 


klar  för  sjösättning  på  Deutsche  Werft  i 
Hamburg. 


Fig.  6.  M/s  »Odenwald»  på  provtur. 


»  Odenwald»  :s  roder,  som  genomkonstruerats  och  byggts 
med  samtliga  styranordningar  av  Deutsche  Werft  har  1 40 
kvft:s  (13,0  kvm)  yta,  under  det  att  hjälprodrets  yta  är 
12  kvft  (i,n  kvm).  Båda  rodren  äro  väl  utbalanserade 
och  ha  i  horisontalsektionen  fiskform,  vilket  vid  de  för¬ 
beredande  undersökningar,  som  blivit  gjorda  i  Hamburgs 
skeppsmodellförsöksanstalt,  givit  de  gynnsammaste  resultat 
i  fråga  om  fartygsmotstånd  och  styrverkan.  Huvudrodret 
vrider  sig  i  vattnet  på  liknande  sätt  som  en  vindflöjel 
och  är  fullständigt  beroende  av  hjälp¬ 
rodrets  relativa  ställning.  Vid  backning 
svänger  sig  huvudrodret  sakta,  så  snart 
propellervattnet  från  det  bromsade  far- 
tyget  börjar  röra  sig  i  förlig  riktning, 
och  kommer  när  det  vridit  sig  180° 
att  göra  tjänst  som  ett  vanligt  förroder. 

Härigenom  kommer  rodret  vid  back¬ 


Fig.  4.  Kompasshus  med  styrratt  vid 
användande  av  Flettner-roder. 


Fig-  5-  Kompasshus,  med  »Anschtitz 
Kreiselkompass-Selbststeurer» . 


gång  i  is  och  motsjö  att  utsättas  för  ojämförligt  mindre 
påkänningar  än  vanliga  roder,  vilka  t.  o.  m.  pa  grund  av 
svåra  krafter,  som  verka  med  stor  hävarm,  vid  backgång 
kunna  bli  manöverodugliga  genom  uppstående  skador  i 
styrmaskinen,  rörledningen  etc. 

Manöveranordningarna  till  » Odenwald »:s  hjälproder  fun- 


Trots  detta  lät  rederiet  utan  tvekan  den  8  april  fartyget 
med  nämnda  styranordningar  anträda  sin  första  120-dagars 
resa.  Efter  återkomsten  komma  troligen  den  långa  axio- 
meterledningens  däckslager  att  ersättas  med  kullager,  lik¬ 
som  de  koniska  kugghjulen  komma  att  slutgiltigt  justeras 
och  monteras. 

»Odenwald»:s  ägare,  Hamburg- Amerika-linjen,  har 
på  fartyget  med  nämnda  nya  roderkonstruktion  låtit  kom¬ 
binera  en  annan  uppfinning,  känd  under  namnet  » Anschtitz - 
Kreiselkompass-Selbststeuerer »  (fig.  4  och  5)- 
där  befintlig  hävarms  av  kompassen  åstadkomna 
automatiska  rörelse  i  rorgängarens  ställe  erhålles 
med  hjälp  av  ett  stort  antal  elektriska  kontakter, 
vilka  sitta  tätt  bredvid  varandra  på  gyrokompas- 
sens  omkrets,  oc  h  en  motsvarande  på  kompass¬ 
huset  sittande  ensam  kontakt.  I  kompasshusets 
undre  del  (se  fig.  5)  är  en  T/2  hk  elektromotor 
inbyggd,  vars  axel  medelst  en  Gallsk  kedja  är 
förenad  med  den  nyssnämnda  hävarmens  vrid- 
ningsaxel.  Motorn  sättes  i  gång  i  ena  eller  andra 
rotationsriktningen  medelst  förut  omtalade  kon¬ 
taktsystem,  då  fartyget  avviker  at  styrbord  eller 
babord  från  den  kurs,  vilken  navigationsofficern 
inställt  som  »noll »-läge. 

Detta  halvautomatiska  styrsystem  har  gentemot 
styrning  med  människor  som  rorgängare  den 
väsentliga  fördelen,  att  det  icke  tröttas  såsom 
sådana.  Kombinationen  av  Flettner-roder  och 
automatiskt  manövrerad  gyrokompass  torde  kunna 
betecknas  som  en  av  de  mest  sensationella  upp¬ 
finningar,  som  på  lång  tid  gjorts  inom  sjöiarts- 
området. 

Efter  » Odenwald  »:s  provtur  den  1  och  2 
april  i  år,  som  ledde  till  fartygets  mottagande 
av  beställaren  utan  några  förbehåll,  följde  sju 
dagar  senare  dess  törsta  resa  till  Sydamerika,  varvid  far¬ 
tyget  ända  till  Cuxhaven  medförde  över  150  inbjudna  re¬ 
presentanter  för  tyska,  holländska,  skandinaviska,  italienska, 
engelska  och  amerikanska  sjöfarts-  och  skeppsbyggerikret- 
sar,  försäkrings-  och  klassificeringssällskap  ävensom  marin¬ 
attachéer  från  olika  länder. 
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Längd  mellan  pp  .  398'  4"=  121,41  m  gerade  under  en  30  timmars  provtur  i  början  av  april  d.  å. 

Mallad  bredd  .  54'  =  16,46  »  till  fullständig  belåtenhet,  varvid  fartyget  behärskades  lika 

Sidohöjd .  38'  4"=  11,68  »  snabbt,  som  med  ett  vanligt  roder  varit  möjligt.  Den  ännu 

icke  väl  inslitna  axiometerledningen,  som  dessutom  före- 
Lastförmågan  är  9  000  tons  d.  w.  vid  ett  djupgående  tedde  tillsatsledningar,  erfordrade  tills  dato  en  något  större 
av  26'  3”  (8,00  m)  och  farten  på  full  last  I2x/2  knop,  utväxling  än  den  befintliga  telemotorhandratten  förmådde 
varvid  motorerna  tillsammans  utveckla  2  500  ihk.  åstadkomma,  så  att  styrratten  behövde  vridas  något  mer 

än  vid  en  telemotor,  som  blott  skall  inställa  en  ångslid. 
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VARV  OCH  VERKSTÄDER 


Östersjövarvet  i  Norrköping  upphör  fullständigt.  Den 

25  och  26  oktober  förrättades  auktion  å  alla  vid  detta  varv 
uppställda  maskiner  och  övriga  inventarier.  Det  område,  som 
disponerats  för  varvet,  hade  på  vissa  år  arrenderats  av  Norr¬ 
köpings  stad,  varför  nu,  då  inventarierna  skingrats,  knappast 
något  upptagande  av  varvsrörelsen  på  denna  plats  vidare  torde 
ifrågakomma. 

Oskarshamns  mek.  verkstads  och  skeppsdockas  a.=b., 

Oskarshamn.  Den  8  sept.  företogs  vid  detta  varv  provtur  med 
den  nybyggda  ångaren  » Kalmarsund  /»,  beställd  av  Ångfartygs 
a. -b.  Kalmarsund.  Fartyget,  vars  byggande  redan  omnämnts 
i  Skeppsbyggnadskonst  d.  å.,  har  följande  huvuddimen¬ 
sioner: 

Längd  överallt  .  113' — 5"  =  34, 56  m 

Mallad  bredd  .  27' — 6"  —  8,38  » 

Mallat  djup .  11' — o"  =  3,35  » 

Djupgående  på  full  last  .  9' — 3"=  2,82  » 

Fartyget  kan  medföra  400  passagerare  och  60  ton  last. 
Skrovet  är  konstruerat  med  tanke  på  gång  i  svåra  isar  och 
därför  synnerligen  starkt  byggt.  Materialet  är  prima  martin- 
stål.  Stävarna  äro  av  stålgjutgods.  Spanten,  140x65x8,5  mm 
bulbvinklar,  äro  anbringade  på  en  spantdistans  av  endast  520  mm 
med  mellanspant  utefter  hela  fartygets  längd.  Förutom  dubbel¬ 
botten,  som  rymmer  20  ton  vattenbarlast,  finnas  stora  piktan¬ 
kar  för  och  akter,  vilka  medelst  en  kraftig  barlastpump  hastigt 
kunna  tömmas  och  fyllas  för  trimning  under  isgång.  Farty¬ 
gets  huvuddäck  är  genomgående  från  för  till  akter,  varigenom 
överbyggnadsdäcket  kunnat  dragas  helt  akter  ut.  Huvuddäc- 
ket  är  av  furu,  överbyggnadsdäck,  skyddsdäck  och  kommando¬ 
brygga  av  oregonpine.  Däckhusen  äro  samtliga  av  teak.  I 
huset  på  kommandobryggan  är  inrymt  styrhytt,  navigations- 
hytt  samt  rum  för  befälhavaren;  i  däckshuset  midskepps  å 
överbyggnadsdäck  matsal,  rökhytt  och  penteri  samt  å  samma 
däck  akterut  damhytt.  Å  mellandäck  finnas  expeditionshytt, 
posthvtt,  befälets  hytter,  rum  för  eldare  samt  toaletter.  Under 
däck  finnes  aktersalong  med  4  hytter,  förut  försalong,  kök, 
penteri  och  hytt  för  städerska  samt  akter  om  dessa  skans  för 
besättningen.  Passagerareinredningen  samt  befälets  hytter  äro 
vitlackerade  med  möblemang  i  mahogny,  övrig  inredning  i  ek. 
Elektrisk  belysning  är  installerad  överallt  och  å  kommando- 
b ryggan  är  uppställd  en  kraftig  strålkastare. 

Maskineriet  består  av  en  trippelångmaskin  med  ytkonden- 
sor.  Ångpannan  är  avsedd  för  ett  arbetstryck  av  14  kg  per 
kvcm  och  försedd  med  Howdens  forcerade  drag.  Vid  den  före¬ 
tagna  provturen,  som  var  särdeles  lyckad,  uppnåddes  vid  nor¬ 
mal  gång  en  fart  av  11,69  knop  med  en  kolåtgång  av  endast 
°,57  kg/ihk-tim.  Vid  forcering  erhölls  en  fart  av  12,58  knop, 
varvid  maskinen  utvecklade  734  ihk. 

Öresundsvarvet  i  Landskrona  övertas  av  nytt  bolag. 

A.-b.  Öresundsvarvets  fastigheter  komma  i  slutet  av  november 
att  försäljas  på  offentlig  auktion.  Fastigheterna  ha  nyligen 
undergått  värdering  och  därvid  upptagits  till  6  560  000  kr. 
Förste  inteckningsinnehavare  är  Skandinaviska  kredit-a. -b. 
Ett  nytt  bolag  har  bildats  för  att  överta  fastigheterna  och 
fortsätta  rörelsen,  och  auktionen  är  endast  att  betrakta  som 
en  ren  proformasak.  Det  nya  bolagets  namn  är  Nya  varvs- 
a.-b.  Öresund ,  och  det  har  ett  aktiekapital  på  lägst  1  och  högst 
3  mill.  kr.,  fördelat  i  aktier  om  1  000  kr.  Styrelsen  utgöres 
av  v.  häradshövding  Martin  SchmidT,  disponent  G.  Wid- 
STröm  och  direktör  A.  Ruder. 

A.=b.  Strömstads  mek.  verkstad  avvecklas.  Detta  varvs- 
och  verkstadsföretag,  som  tidigare  försatts  i  konkurs  har  icke 
fått  rörelsen  övertagen  av  något  nytt  bolag,  utan  försåldes 
konkursboet  tillhöriga  skeppsbyggeri-  och  andra  maskiner 
jämte  övriga  inventarier  på  exekutiv  auktion  i  Strömstad  den 
1  november. 


FARTYGSINSPEKTIONEN 


Ändrade  föreskrifter  rörande  tillsyn  å  fartyg.  —  Genom 
lag  den  4  sistlidne  maj  (Sv.  F.23  n:r  103)  har  förordnats,  att  24 
paragrafen  i  lagen  den  16  oktober  1914  om  tillsyn  å  fartyg 
skall  i  nedan  angiven  del  erhålla  följande  ändrade  lydelse: 

»Finnes  fartyg  hava  sådana  brister  till  skrov,  maskin  eller 
utrustning  eller  vara  så  illa  bemannat  eller  så  hårdt  eller  olämp¬ 
ligt  lastat  eller  så  olämpligt  barlastat,  att  resa  därmed  skäli¬ 
gen  kan  antagas  föranleda  livsfara  för  dem,  som  äro  ombord, 
äger  vederbörande  tillsynsmyndighet  i  erforderlig  utsträckning 
förbjuda  fartygets  nyttjande,  intill  dess  missförhållandet  blivit 
undanröjt.»  Lagen  träder  i  kraft  den  1  juli  1923. 

I  den  4  sistlidne  maj  utfärdad  K.  Kung.  (Sv.  F.23  n:r  104) 
har  förordnats,  att  paragraf  6  i  förordningen  den  31  december 

1914  med  närmare  föreskrifter  angående  tillsyn  å  fartyg  skall 
i  nedan  angivna  del  erhålla  följande  ändrade  lydelse: 

*d)  att,  då  omständigheterna  därtill  föranleda,  i  nedan  an¬ 
givna  fall  meddela  förbud  mot  nyttjande  av  fartyg,  nämligen: 
när  sådan  tredska  föreligger,  varom  sägs  i  andra  stycket  av 
24  §  i  lagen  om  tillsyn  å  fartyg,  eller  när  faran  för  fartyget 
är  så  överhängande,  att  fartygsinspektören  ej  hinner  meddela 
sig  med  överordnad  myndighet,  såsom  då  ett  på  grund  av 
större  läcka,  för  hård  eller  olämplig  lastning  eller  svår  slagsida 
osäkert  fartyg  står  i  begrepp  att  lägga  ut;  samt 

e) —  —  - — »  Kungörelsen  träder  i  kraft  den  1  juli  1923. 

Genom  K.  Kung.  den  4  sistlidne  maj  (Sv.  F.23  n;r  105)  har 
förordnats,  att  51  paragrafen  i  förordningen  den  23  december 

1915  angående  vissa  säkerhetsåtgärder  vid  nyttjande  av  fartyg 
skall  i  nedan  angiven  del  hava  följande  ändrade  lydelse: 

Däckslast  skall  vara  på  lämpligt  sätt  fastgjord  medelst  surr- 
ningar  eller  annorledes  samt  så  stuvad,  att  bostäderna  och  an¬ 
dra  uppehållsrum  ombord  äro  fullt  tillgängliga  samt  tillträdet 
därifrån  till  fartygets  bärgnings-  och  eldsläckningsredskap  obe¬ 
hindrat  även  om  däckslasten  skulle  förskjuta  sig.  Där  så  utan 
väsentlig  olägenhet  kan  ske,  skall  tillträde  till  bostäderna  vara 
beredt  annorledes  än  genom  brunn  i  däckslasten.»  Kungörel¬ 
sen  träder  i  kraft  den  1  juli  1923. 

Kungl.  Maj:t  har  den  4  maj  1923  utfärdat  en  förordning 
angående  stängningsanordningar  å  vissa  fartyg  (Sv.  F.23  n:r 
106),  vars  paragraf  1  är  av  följande  lydelse: 

»Å  fartyg,  vars  dräktighet  av  rummet  under  däck  icke  över¬ 
stiger  150  ton,  skall,  där  spygatt  eller  i  sida  av  fartygs  över¬ 
byggnad  anbragt  landgångs-,  last-  eller  kolport  har  sådant  läge, 
att  vatten  kan  vid  krängning  av  fartyget  av  io°  eller  mindre 
därigenom  intränga  i  fartyget,  spygattet  vara  försett  med  skruv¬ 
lock  eller  annan  tillfredsställande  stängningsanordning  samt 
landgångs-,  last-  eller  kolporten  vara  av  tillräcklig  styrka  och 
så  konstruerad,  att  fullständig  vattentäthet  åstadkommes.  Upp¬ 
till  befintlig,  å  gångjärn  anbragt  karmplåt  behöver  dock  ej 
vara  vattentät. 

Under  resa  i  kust-  eller  vidsträcktare  fart  skola  sådant  spy¬ 
gatt  och  sådan  landgångs-,  last  eller  kolport,  varom  ovan  sägs 
hållas  stängda.  Dock  må  spygatt  i  mån  av  behov  öppnas  för 
utsläppande  av  vatten,  som  må  hava  inkommit  å  däcket.» 

Paragraf  2  innehåller  vissa  straffbestämmelser.  Förordnin¬ 
gen  träder  i  kraft  den  1  juli  1923. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Entwurf  und  Einrichtungen  von  Handelsschiffen  av 

dipl.  ing.,  professor  Heinrich  Herner.  Tredje  upplagan. 
368  sid.  med  363  fig.  o.  1 1  planscher.  -  Max  Jänecke,  Leipzig, 
1923.  Pris  häft.  10:50  kr. 

Detta  verks  föregående  upplagor  äro  icke  så  allmänt  spridda 
i  Sverige,  och  därför  torde  ett  närmare  refererande  av  bokens 
innehåll  vara  av  värde. 

Författaren  giver  som  inledning  en  historisk  återblick  över 
handelsfartygens  utveckling  och  huru  nuvarande  fartygstyper 
uppkommit. 
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Första  avdelningen  behandlar  beräkningsgrunder  för  pro¬ 
jektering  av  fartyg.  Synpunkter  ang.  sjösäkerhet,  styrförmåga 
rymlighet  och  lämplig  anordning  av  lastrum  m.  m.  äro  be¬ 
handlade,  och  läsaren  får  en  inblick  i,  huru  såväl  skeppsbyg¬ 
garens  som  redarens  intressen  skola  beaktas.  En  del  värde¬ 
fulla  konstruktionsdata  ang.  skrov-,  maskin-  och  ångpannevik- 
ter  äro  sammanförda,  ävensom  lämnas  allmänna  synpunkter 
ang.  anordning  av  maskiner  och  pannor. 

Andra  avdelningen  behandlar  fartygs  inredning  och  utrust¬ 
ning.  Beräkningsgrunderna  för  lastbommar,  bogserings-  och 
båtfällningsanordningar,  ankarspel  och  rodermaskineri  äro 
klarlagda  med  exempel.  Praktiska  frågor  och  konstruktiva 
detaljer  äro  även  behandlade.  —  Kapitel  ang.  läns-,  barlast-, 
eldsläcknings-,  dricksvatten-  och  spolledningars  anbringande 
äro  synnerligen  intressanta,  ävensom  de  anvisningar,  som  läm¬ 
nas  ang.  utförandet  av  ventilations-,  kyl-  och  värmelednings¬ 
systemen. 

Illustrationerna  giva  synnerligen  god  ledning  för  såväl 
konstruktören  som  för  verkstadsmannen. 

Praktiska  frågor  ang.  ordnandet  av  inredning  för  besätt¬ 
ning  och  passagerare  äio  utförligt  behandlade,  och  en  hel  del 
värdefulla  synpunkter  framhållas.  Ett  kapitel  lämnar  anvis¬ 
ningar  och  data  ang.  anordning  och  underhåll  av  riggdetal¬ 
jer,  samt  vidare  lämnas  en  kortfattad  beskrivning  över  segel¬ 
fartyg  och  deras  beräkningar. 

Tredje  avdelningen  behandlar  skeppsmätning.  Engelska, 
tyska,  Suez,  Panama  och  svenska  mätningsregler  klarläggas 
och  illustreras  med  protokollsutdrag  från  verkställda  mätnin¬ 
gar.  Skeppsmätningens  konstruktiva  betydelse  klarlägges. 

Fjärde  avdelningen  behandlar  räddnings-  och  skyddsanord¬ 
ningar  samt  skottindelnings-  och  fribordsbestämmelser.  Verket 
avslutas  med  en  sammanställning  av  föreskrifter  utfärdade  av 
hamninspektionen  i  Hamburg  för  förekommande  av  olycksfall 
vid  arbete  ombord  på  fartyg. 

Boken  är  klart  och  tydligt  uppställd  och  genom  de  goda 
illustrationerna  klarläggas  en  del  praktiska  frågor,  som  ofta 
ej  beröras  i  skeppbyggnadslitteratur.  Den  populära  framställ¬ 
ningen  gör  verket  värdefullt  såsom  uppslagsbok  för  såväl 
skeppsbyggare  som  sjöfartsnäringens  män.  H.  Q. 


Schiffbau  av  dipl.  ing.,  professor  Heinrich  Herner. 
Tredje  upplagan,  212  sid.  med  175  fig.  o.  5  planscher.  Max 
Jänecke,  Leipzig,  1923.  Pris  häft.  c:a  6  kr. 

Denna  bok  giver  en  elementär  framställning  av  fartygs 
beräkning,  konstruktion  och  allmänna  byggnad. 

Inledningen  ger  en  kort  överblick  av  olika  fartygstyper 
inom  krigs-  och  handelsmarinen. 

Första  avdelningen  behandlar  praktiskt  skeppsbyggeri.  Olika 
konstruktioner  visas  av  kölar,  stävar,  roder,  spant,  dubbel¬ 
botten,  balkar,  stöttor,  stringer,  skott,  maskiner  och  pann- 
bäddar  m.  m.  Lämpliga  skisser  illustrera  resp.  detaljer,  samt 
anvisningar  lämnas  ang.  klassifieringssällskapens  fordringar. 
I  ett  kapitel  avhandlas  en  del  specialkonstruktioner  för  krigs¬ 
fartyg,  ex.  ang.  skott,  pansardäck  m.  m. 

Andra  avdelningen  giver  en  inblick  i  teoretiskt  skepps- 
byggeri.  Metoder  för  beräkning  av  fartygs  huvuddimensioner 
deplacement  och  stabilitet  klarläggas  och  belysas  med  exem¬ 
pel.  Vidare  lämnas  en  populär  framställning  av  de  teorier 
och  erfarenheter,  som  ligga  till  grund  för  beräkning  av  fartygs 
motstånd  och  hkr  antal. 

De  olika  kapitlen  behandla  i  en  enkel  och  lättfattlig  form 
sina  uppgifter,  och  härigenom  torde  verket  vara  av  värde  för 
yngre  ingenjörer,  maskinister  m.  fl.,  som  önska  en  orienterande 
inblick  i  skeppsbyggnadskonsten.  H.  Q. 


NOTISER 

 ' 


Världens  skeppsbyggeriverksamhet  vid  slutet  av  3:dje 

kvartalet.  Enligt  Lloyd's  Registers  statistik  var  vid  nämnda 
tidpunkt  ett  handelsfartygstonnage  om  2  377  697  br.  reg.  tons 
under  byggnad  i  världen  mot  2  543  856  br.  reg.  tons  vid  slutet 
av  2:dra  kvartalet  i  år,  2702  536  br.  reg.  tons  vid  slutet  av  3:dje 
kvartalet  1922  och  5542978  br.  reg.  tons  motsvarande  tid  1921. 
Som  synes  fortgår  minskningen  i  byggnadstonnaget  alltjämt. 
I  de  viktigaste  skeppsbyggande  länderna  byggas  av  förstnämnda 


totalsumma  f.  n.  (siffrorna  inom  parentes  ange  motsvarande 
byggnadstonnage  vid  slutet  av  2:dra  kvartalet): 


^ t<och Erland} 3°4  ^334^  farty£  om  1  271  195  337  7$9)  br’  reS'  tons* 
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Blott  i  tre  av  länderna,  nämligen  Italien,  Holland  och 
Danmark  är  byggnadstonnaget  nu  större  än  vid  slutet  av 
föregående  kvartal.  Ökningen  är  dock  ej  i  något  av  fallen 
av  större  betydelse.  Av  det  totala  byggnadstonnaget  ligger 
arbetet  fullständigt  nere  på  c:a  325  000  br.  reg.  tons,  varav 
242  000  komma  på  varven  i  Storbritannien  och  Irland. 

Totala  byggnadstonnaget  fördelar  sig  betr.  byggnadsmaterial 
och  drivkraft  på  följande  sätt  (siffrorna  inom  parentes  äro  mot¬ 
svarande  ett  är  tidigare)'. 


508(579)  ångfartyg  av  järn  . 

5  (10)  »  t>  trä  . 

104  (69)  motorfartyg »  järn  . 

23  (3°)  »  »  trä  . 

27  (19)  segel- o.  pråmfart.  avjärn 
2°  (35)  »  »  o»  trä 


om  1  897  546  (2  434  097)  br.reg.tons 
H  1  890  (5  080)  J>  »  T 

»  453  673  (230  809)  »  »  » 

»  7  195  (10  813)  »  »  » 

»  12  075  (11  160)  »  i>  » 

»  5  3l8  (IO  597)  »  5  » 


Förändringen  av  byggnadstonnagets  sammansättning  under 
året  är  påfallande.  Medan  ängfartygstonnaget  nedgått  med  539  741 
br.  reg.  tons  eller  med  22  %,  har  det  under  byggnad  varande 
motorfartygstonnaget  ökats  med  219246  br.  reg.  tons  eller  med 
nära  90  % .  Av  totaltonnaget  under  byggnad  uppgå  nu  motor¬ 
fartygen  till  19  V2  %  mot  knappt  9  %  ett  år  tidigare,  vilket 
ju  är  nog  så  talande  siffror.  I  fråga  om  segel-  och  motor¬ 
fartygen  bör  observeras,  att  blott  fartyg  0111  minst  100  br.  reg. 
tons  äro  medtagna  i  Lloyd’s  Registers  statistik. 

Under  3:dje  kvartalet  ha  i  de  statistiken  omfattande  län¬ 
derna  sjösatts  138  fartyg  om  294023  br.  reg.  tons  jämfört  med 
147  fartyg  om  476070  br.  reg.  tons  motsvarande  kvartal  1922. 
Av  det  sjösatta  tonnaget  komma  på  de  olika  länderna: 


Tyskland  . 

Storbritannien  och  Irland 

U.  S.  A . 

Holland  . 

Frankrike  . 

Italien . 

Japan  . 

Sverige  . 

Norge . 

Danmark  . 

Danzig  . 
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TI  »  » 

J  »  » 


Märkligt  är,  att  det  sjösatta  tonnaget  denna  gång  är  störst 
i  Tyskland.  England  brukar  som  bekant  annars  alltid  vara 
i  täten. 

Samma  kvartal  påbörjades  81  fartygsbyggen  om  sammanlagt 
212232  br.  reg.  tons  mot  85  om  187527  under  3 :dje  kvartalet 
1922,  vilket  tyder  på  stor  olust  hos  redarna  att  kontraktera 
nytt  tonnage.  Siffror  från  Tyskland  och  Danzig  om  påbörjat 
tonnage  saknas  dock  i  de  nyssnämnda  summorna.  I  de  övriga 
länderna  fördela  sig  de  nysträckta  kölarna  på  följande  sätt: 


Storbritannien  och  Irland 

Holland  . 

Italien  . . 

Japan . 

Danmark  . 

Frankrike . 

Norge  . 

U.  S.  A . 


29  fartyg 

om 

1 1 1  860 

br. 

reg.  tons. 

6  » 

> 

23  950 

T> 

T> 

4  » 

» 

18  400 

»  T> 

8  » 

T> 

15  465 

T> 

T>  P 

8  » 

» 

13  5°7 

T> 

T>  » 

8  » 

P 

5  610 

» 

> 

» 

3  » 

» 

3  380 

T> 

T> 

T> 

6  » 

» 

3  245 

T> 

P 

I  fråga  om  tankfartyg  voro  vid  slutet  av  3:dje  kvartalet  in¬ 
alles  28  st.  om  178  590  br.  reg.  tons  under  byggnad  mot  31 
om  179  780  br.  reg.  tons  vid  slutet  av  2:dra  kvartalet  och  62 
om  391  245  br.  reg.  tons  vid  slutet  av  3:dje  kvartalet  i  fjol. 
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Svenska  handelsflottan  under  år  1921.  —  Enligt  K.  Kommerskollegiums  i  år  offentliggjorda  statistik  bestod  den  svenska 
handelsflottan  vid  1921  års  slut  av  följande  material,  varvid  fartyg  på  mindre  än  20  net.  reg.  ton  icke  medräknats  (siffrorna 
inom  parentes  äro  motsvarande  vid  årets  början): 

1091  (1  109)  ångfartyg  om  870360  (927886)  br.  reg.  ton  eller  604574  (643878)  net.  reg.  ton. 

I59  OS1)  niotorfartyg  .  »  115  170  (92608)  »  »  »  »  85435  (68032)  »  >  » 

463  (417)  segelfartyg  med  hjälpmaskin  .  >  38029  (36819)  »  »  1  »  28029  (27  272)  »  »  » 

860  (9x3)  »  utan  »  »  104594  (109246)  »  »  »  >  89602  (93646)  »  »  » 


Totalt  2  573  (2  590)  fartyg  .  om  1  128  153  (1166  559)  br.  reg.  ton  eller  807  640  (832  828)  net.  reg.  ton. 

Av  dessa  fartyg  hade  438  om  135890  br.  reg.  ton  varit  upplagda  under  året.  De  övriga  hade  användts  på  följande  sätt: 

1  030  om  791  129  br.  reg.  ton  i  passagerare-  eller  lastfart  mellan  svenska  och  utländska  hamnar; 

46  »  86  145  »  »  »  »  »  >  »  endast  mellan  utländska  hamnar; 

918  »  100  367  »  ss  »  s  svenska  s  ; 

132  s  13  762  s  »  s  till  fiske-,  bärgnings-,  isbrytnings-  och  dylika  ändamål. 


Sveriges  import  av  fartyg  och  båtar  under  år  1922.  I 

den  av  Kom.  med.  publicerade  officiella  redogörelsen  för  Sve¬ 
riges  varuinförsel  från  olika  länder  år  1922  förefinnas  även 
uppgifter  på  fartygs-  och  båtimporten  sagda  år.  Densamma 
omfattade  totalt  641  fartyg  och  båtar  till  ett  sammanlagt 
värde  av  12367668  kr.,  fördelade  på  två  huvudgrupper,  näm¬ 
ligen  : 

s Av  järn  om  högst  40  reg.  ton »  9  st.  av  107  133  kr.  värde. 

» Andras  .  632  »  s  12  260  535  »  s 

Varje  huvudgrupp  är  indelad  i  fraktfartyg  och  lustfartyg. 
Inalles  ha  importerats: 

133  fraktfartyg  om  39961  br.  reg.  ton  till  11  714  443  kr.  värde 

508  lustfartyg  s  653225  s  s 

Fraktfartygen  ha  utgjorts  av: 

22  ångfartyg  om  26040  br.  reg.  ton  till  5748728  kr.  värde 

69  motorfartyg  s  9840  s  s  »  s  5451438  s  » 

42  segel- o.  pråmf.  »  4081  »  »  »  s  514277  »  s 

Av  ångfartygen  har  huvudparten  kommit  från  N  or  ge,  vari¬ 
från  20  st.  om  20046  br.  reg.  ton  för  3010497  kr.  inköpts. 
Även  av  motorfartygen  ha  de  flesta  fartygen  eller  31  st.  om 
2436  br.  reg.  ton  inköpts  från  Norge,  medan  det  största  och 
dyraste  om  5  293  br.  reg.  ton  till  ett  pris  av  3  988  800  kr.  im¬ 
porterats  från  England. 

Lustfartygen  äro  fördelade  på: 

34  segelbåtar  till  87  197  kr.  värde 
201  motorbåtar  »  519006  »  » 

273  roddbåtar  »  47  022  »  » 

Att  Sverige  haft  en  så  stor  import  av  småbåtar  torde  ha 
varit  mindre  känt  och  är  livligt  att  beklaga,  allrahelst  resul¬ 
tatet  varit  nog  så  kännbart  för  våra  båt-  och  yachtvarv,  som 
så  godt  som  alla  haft  mycket  litet  arbete  och  fortfarande  i 
hög  grad  lida  av  de  dåliga  konjunkturerna  och  konkurren¬ 
sen  från  de  valutasvaga  länderna,  särskilt  Finland  och  Tysk¬ 
land.  Största  importen  förra  året  gjordes  även  från  Finland, 
varifrån  10  segelbåtar,  118  motorbåtar  och  157  roddbåtar  till 
ett  sammanlagt  värde  av  285  724  kr.  köpts.  Från  Tyskland 
kommo  20  segelbåtar,  71  motorbåtar  och  77  roddbåtar,  till¬ 
sammans  värderade  till  240375  kr. 

Fråga  är,  om  det  inte  kunde  anses  ligga  i  svenska  statens 
intresse  att  söka  skydda  även  det  mindre  skeppsbyggeriet  här 
i  landet  mot  ödeläggande  utländsk  konkurrens.  Att  det  större 
svenska  skeppsbyggeriet  f.  n.  allt  för  mycket  skulle  gynnas 
och  omhuldas  av  våra  statsmakter,  är  nog  också  tyvärr  litet 
svårt  att  påstå.  Det  lär  finnas  länder,  där  statsmakterna  i 
svåra  tider  lämna  varvsindustrien  avsevärd  hjälp,  i  somliga 
med  skeppsbyggnadspremier,  i  andra  med  beställningar  på 
krigsfartyg,  havsisbrytare,  tågfärjor,  fyrfartyg  o.  dyl.  Här 
hemma  skulle  man  visst  nu  ta  det  ganska  lugnt,  om  skepps- 
byggnadskonsten  helt  doge  ut.  N.  Lll . 

Tysklands  varvsindustri  och  handelsflotta.  Enl.  upp¬ 
gifter  i  Hansa,  baserade  på  Germanischer  Dloyd’s  statistik, 
färdigbyggdes  vid  de  tyska  varven  under  åren  1921  och  1922 
följande  tonnage: 


Huvudparten  av  fartygen  byggdes  för  tysk  räkning  och 
blott  54  fartyg  om  40  939  br.  reg.  tons  eller  9,1  %  för  utländ¬ 
ska  beställare.  Motorfartygen  utgjorde  endast  5  */*  %  av  total¬ 
tonnaget. 

7922.  Totalt:  685  fartyg  om  742055  br.  reg.  tons , 
varav  196  sjögående  ångfartyg...  om  576  165  br.  reg.  tons, 

8  »  motorfartyg  »  34  793  »  *  » 

36  insjöångfartyg  .  »  9  548  »  »  » 

och  12  insjömotorfartyg  .  »  1376»  »  > 

Även  det  året  byggdes  de  flesta  fartygen  för  tysk  räkning 

och  endast  37  fartyg  om  31  973  br.  reg.  tons  eller  4,3  %  för 
utländska  beställare.  I  förhållande  till  världens  andra  stora 
skeppsbyggande  länder  var  det  nybyggda  motorfartygstonna- 
get  litet  och  utgjorde  ej  mer  än  4,9  %  av  totaltonnaget. 

I  1922  års  totalsiffra  ingår  ett  stort  pråmfartygstonnage, 
c:a  100000  ton,  varav  huvudparten  levererats  till  de  allierade 
enligt  skadeståndsbestämmelserna. 

I  varje  fall  vittna  1922  års  produktionssiffror  om  en  väldig 
leveranskapacitet  hos  de  tyska  varven.  Tonnageproduktionen 
var  1921  tre  gånger,  1922  nära  sex  gånger  så  stor  som  1920. 

Vid  slutet  av  1922  utgjordes  den  tyska  handelsflottan  enligt 
en  sammanställning,  som  gjorts  i  American  Bureau  of 
Shipping,  av  totalt  1967  fartyg  om  2175969  br.  reg.  tons. 
Densamma  fördelade  sig  enligt  samma  källa  på  följande  f ar- 
ty  gsslag: 


617  ångfartyg  . 

33  motorfartyg  . 

200  segelfartyg  . 

18  »  med  hjälpmotor 

529  bogserare . 

579  pråmar . 


om  1  709  731  br.  reg.  tons 

»  16  783  »  »  » 

>  87  200  »  »  » 

*  4  844  »  »  » 

»  184  109  »  »  » 

»  I73  302  »  »  » 


Kungl.  Tekniska  högskolans  fackavdelning  för  Skepps= 
byggnad.  Förutom  i  föregående  häfte  av  Skeppsbyggnads- 
konst  (sid.  68)  omnämnda  examensarbeten  ha  följande 
utförts  av  vid  fackavdelningen  utexaminerade: 

»  Undersökning  av  kraftsystemet  å  undervattensbåt  vid  under ~ 
vattensgång,  grundad  å  modellförsök.  (Horisontala  och  vertikala 

krafter  vid  olika  trimlägen  och  olika  roderställningar)»,  av 
Sven  P.  HereiTz  och  N.  Hieding  Nieesen; 

t,  Teknisk-ekonomisk  jämförelse  mellan  vissa  slag  av  bäddkranar* , 
innehållande  dels  en  överblick  av  använda  bäddkrantyper,  dels 
en  detaljerad  jämförelse  mellan  fasta  och  körbara  tomkranar 
samt  traverskranar,  av  K.  Gunnar  Waeein; 

»  Upphettning  av  nitar  för  skeppsbyggeri-» ,  innehållande  huvud¬ 
sakligen  en  teknisk-ekonomisk  jämförelse  mellan  nitvärmning 
i  ässja  och  elektriska  apparater,  av  Care  F.  Asker; 

»  Undersökning  av  gasblandningars  sammansättning  av  luft  och 
bränsle  i  förgasaren ,  av  J.  A.  FlNDQVlST; 

» Undersökning  angående  vätskors  strömning  genom  kapillära 
munstycken  speciellt  med  hänsyn  till  förgasaremotorer  t ,  av  OEOF 
G.  Hammar. 


1921  Totalt:  397  fartyg  om  450856  br.  reg.  tons , 
varav  201  sjögående  ångfartyg...  om  379028  br.  reg.  tons 
71  »  motorfartyg  »  24769  »  »  » 

17  insjöångfartyg  .  »  5181  »  »  » 

och  4  insjömotorfartyg  .  »  272»  »  » 


Nyantagna  studerande  inom  fackavdelningen  denna  höst 
äro:  G.  G.  A.  Brising,  G.  Ekström,  C.  T.  Eriksson,  S.  G. 
Mauroy,  S.  A.  B.  Nordeindh,  G.  G.  Nyströmer,  G.  C.  O. 
Ohesson,  C.-F.  Roemphe,  C.  G.  Sjöstedt,  N.  V.  Wickberg, 
P.  A.  M.  Åhrén  och  H.  G.  A.  Åstrand. 
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INTERNATIONELLA  BESTÄMMELSER  FÖR  LASTLINJER,  DÄCKSLASTER  OCH 

SKYDD  AV  MÄNNISKOLIV.' 

(International  Regulations  for  Loadlines,  Deck  Cargoes  and  Safety  of  Life  . 

Av  LloycTs  Registers  chefsinspektör  Sir  Westcott  S.  Abell,  London. 


Vid  ett  möte  av  detta  slag  torde  det  kanhända  vara 
av  mera  nytta  att  diskutera  tendensen  i  den  moderna 
åskådningen  av  fartyget ,  transportmedlet,  och  de  risker  det 
har  att  möta,  än  att  ge  sig  in  på  några  speciella  tekniska 
problem  rörande  detsamma.  Visserligen  vänta  många  tekni¬ 
ska  spörsmål  på  sin  lösning,  men  ett  tekniskt  problem 
är,  när  allt  kommer  omkring,  endast  av  intresse  för  en 
jämförelsevis  liten  del  av  församlingen,  varemot  fartyget 
och  de  risker,  det  möter,  äro  av  vitalt  intresse  för  hela 
den  civiliserade  världen. 

Fartyget  var  ett  av  människans  första  arbetsprodukter, 
och  allt  ifrån  den  äldsta  historien  hava  de  med  sjöresor 
förbundna  riskerna  varit  föremål  för  människornas  intresse; 
men  icke  nog  härmed,  utan  när  ordnade  styrelseformer 
började  framträda,  insåg  man  genast  vikten  av  stadganden 
för  sjöfarten.  I  början  av  den  kristna  tideräkningen,  om 
ej  redan  innan  dess,  stiftades  på  den  handelsidkande  ön 
Rhodes  en  samling  lagar,  kända  under  namnet  »De  Rho- 
diska  sjölagarna».  Romarna,  ehuru  själva  framstående 
lagstiftare,  godtogo  dessa  lagar  utan  ändringar,  när  de 
erövrade  ön,  och  de  inkorporerades  sedermera  i  den  Ju- 
stinianska  lagen  —  grundvalen  för  vår  moderna  lag¬ 
stiftning.  Vidare  finnes  riklig  vittnesbörd,  att  de  stora 
handelsrepublikerna  Venedig,  Genua  och  Sardinien  (omkr. 
år  1000)  stiftade  och  upprätthöllo  en  samling  mycket  de¬ 
taljerade  lagar  rörande  lastningen  och  byggandet  av  lar- 
tyg  samt  sjöfartsnäringen.  Särskilt  Sardiniens  lagar  ford¬ 
rade,  att  på  fartygets  sida  målades  en  vit  ring  såsom 
lastlinjemärke,  nästan  identiskt  lika  det,  som  ännu  i  dag 
är  i  allmänt  bruk.  Ännu  längre  fram  i  tiden  stittade 
Hansaförbundet  liknande  lagar  för  sina  sjöfarare,  vilka 
lagar  voro  i  kraft  ända  till  dess  färderna  över  världsha¬ 
ven,  till  skillnad  från  den  gamla  navigeringen  från  udde 
till  udde,  togo  sin  början  och  med  dem  berövade  Hansa¬ 
förbundet  sin  maktställning. 

Med  Amerikas  upptäckande  och  det  därmed  samman¬ 
hängande  uppsvinget  i  handeln  började  nationerna,  sna¬ 
rare  än  handelssamhällena,  att  ge  sig  in  på  den  transo¬ 
ceana  samfärdseln,  och  på  så  sätt  började  nationerna  i 
sin  ordning  att  stifta  sjölagar  och  att  sedan  inkorporera 
dem  i  sina  resp.  lands  civila  lagstiftning. 

Öppnandet  av  handelsvägarna  och  den  därav  föranledda 
kapplöpningen  om  övertaget  i  världshandeln  ledde  till  ett 
spänt  förhållande  mellan  nationerna,  som  kulminerade  i 
en  serie  konflikter,  i  vilka  det  ena  landet  efter  det  andra 
gjorde  anspråk  på  »havets  frihet».  Det  blev  en  dyrköpt 

1  Översättning  av  töredrag  hållet  pa  engelska  språket  vid  skepps- 
byggarmötet  under  sjöfartsveckan  i  Göteborg  den  14  aug.  ^9^3- 


erfarenhet,  som  lärde  världen,  att  havens  frihet  är  en  inter¬ 
nationell  nödvändighet  både  i  vad  beträffar  fartyget  och 
dess  rätt  till  tillträdet  till  handelshamnarna.  Ej  heller  var 
detta  allt,  erfarenhetens  stränga  lärdom  gav  tydligen  vid 
handen  det  faktum,  att,  i  trots  av  den  skickligaste  natio¬ 
nella  diplomati,  ingen  nations  flagga,  huru  politiskt  mäk¬ 
tig  den  vara  månde,  kunde  lämna  fartyget  någon  hjälp, 
när  den  allt*  prövande  stormen  försökte  rannsaka  dess 
motståndskraft  —  i  den  stunden  kunde  endast  omsorgs¬ 
full  konstruktion,  ärligt  arbete  och  skicklig  manövrering 
försäkra  det  mot  olyckan. 

På  så  sätt  kom  sjöfartsnäringen  så  småningom  på  det 
klara  med  behovet  av  internationella  överenskommelser,  och 
man  började  tro  på  möjligheten  att  de,  som  voro  syssel¬ 
satta  med  sjöfarten,  skulle  kunna  göra  upp  regler  för  huru 
i  avseende  på  den  i  allt  skulle  förfaras,  regler  som  skulle 
vara  rättmätiga  mot  alla,  som  togo  del  i  den  internatio¬ 
nella  sjöfartsnäringen.  Under  en  lång  tid  användes  det 
politiska  maskineriet  i  flera  sjöfartsintresserade  länder  för 
att  främja  detta  ideella  mål.  En  hel  del  arbete  gjordes 
av  The  International  Law  Association  och  Le  Co- 
mité  Maritime  International,  huvudsakligen  i  samman¬ 
hang  med  legala,  finansiella  och  handels  mellanvaranden, 
ävensom  undantagsvis  med  avseende  pa  lastlinjer  i  förhal¬ 
lande  till  däckslaster.  Den  förnämsta  överenskommelsen, 
avslutad  före  kriget  (angående  regler  för  mätning  av  ton¬ 
naget),  var  dock  resultatet  av  ingripanden  av  de  olika  rege¬ 
ringarna.  Med  undantag  av  Suez-  och  Panam  a-kan  al 
reglementena  följdes  det  engelska  mätningssättet 
av  alla  sjöfartsidkande  nationer  mycket  nära. 

Likaledes  hade  man  att  tacka  regeringsinitiativ  för  den 
grad  av  likformighet,  som  uppnåtts  i  avseende  på  fribords- 
förhätlanden,  och  i  detta  sammanhang  må  ej  förgätas  kon¬ 
flikten  mellan  de  tyska  och  engelska  lagarna.  Det  var 
även  nödvändigt  att  använda  ett  avsevärdt  politiskt  tryck, 
innan  det  var  möjligt  att  erhålla  en  överenskommelse  mel¬ 
lan  de  två  länderna  i  denna  punkt,  men  svårigheterna 
överkommos  och  fribordstabellerna  blevo  upprättade  i 
approximativ  överensstämmelse  med  varandra. 

Det  var  emellertid  klart  att  ett  internationellt  erkänt 
reglemente,  tillämpligt  för  oceanfart  var  behövligt,  och  det 
stora  till  London  sammankallade  mötet  efter  »litanic»- 
katastrofen  ledde  till  åsikten,  att  det  skulle  vara  önsk- 
ligt  att  hålla  en  internationell  konferens  för  att  behandla 
lastlinjefrågan.  Den  kommitté,  som  tillsatts  härför  av¬ 
lämnade  utlåtande  till  engelska  Boardot  1  rade  i  decem¬ 
ber  1915.  Kriget  gjorde  emellertid  slut  på  framgången 
av  dessa  diskussioner,  och  har  de  olika  regeringarnas  tid 
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sedan  dess  varit  så  upptagen  av  vad  man  kan  kalla  »po¬ 
litiska»  konferenser,  att  det  tydligen  ej  finnes  den  minsta 
utsikt  för  att  någon  uppmärksamhet  skulle  kunna  ägnas 
åt  förberedelser  för  internationell  sjöfartslagstiftning. 

Under  dessa  omständigheter  kommo  The  Chamber  of 
Shipping  of  the  United  Kingdom  och  The  Liver¬ 
pool  Steamship  Owners’  Association  till  den  slut¬ 
satsen,  att  tiden  var  mogen  för  de  sjöfartsidkande  själva 
att  taga  saken  om  hand,  och  på  deras  inbjudan  hölls  en 
internationell  redarekonferens  i  London  i  november  1921. 
Denna  konferens,  som  är  av  historisk  betydelse,  hade  som 
uppgift  undersökning  och  diskussion  av  de  olika  faserna  av 
maritim  verksamhet.  Åtskilliga  kommittéer  tillsattes,  vissa 
för  att  behandla  juridiska  spörsmål,  andra  för  att  syssel¬ 
sätta  sig  med  handels-tekniska  frågor,  och  åter  andra  för 
att  behandla  fartyget  självt.  Det  är  om  dessa  sistnämnda 
kommittéer  (med  vilka  författaren  var  mera  intimt  associe¬ 
rad)  som  här  kommer  att  lämnas  några  meddelanden  för 
att  de  stora  framsteg,  som  gjorts  härutinnan,  må  kunna 
rätt  uppskattas,  och  för  att  i  korta  drag  giva  en  förkla¬ 
ring  över  sättet,  på  vilket  några  av  resultaten  blivit  upp¬ 
nådda. 

Lastlinjer  för  lastfartyg. 

Det  torde  vara  önskvärdt  att  i  korthet  rekapitulera  rubri¬ 
kens  nyare  historia.  I  början  på  förra  århundradet  upp¬ 
rättade  Lloyd’s  —  och  senare  andra  sammanslutningar 
av  assuradörer  i  England  —  empiriska  regler  för  bestäm¬ 
mandet  av  fribordet,  men  ej  förr  än  1870 '  förefanns  nå¬ 
gon  stor  allmän  agitation  med  avseende  på  osjövärdiga 
fartyg.  Det  året  uppväckte  Samuel  Plimsoll,  vars  namn 
kommer  att  för  alltid  vara  associerat  med  osjövärdiga  far¬ 
tyg,  en  storm  av  allmän  protest  genom  sina  extravaganta 
påståenden. 

Lloyd’s  Register  fick  snart  med  saken  att  skaffa. 
År  1875  försökte  detsamma  att  giva  form  åt  ett  fribord- 
system  och  under  år  1882  utsläppte  det  definitiva  tabeller, 
praktiskt  taget  på  samma  tid  som  engelska  Board  of 
Trade  ävenledes  framlade  sådana.. 

Den  första  engelska  lastlinjekommittén  avläm¬ 
nade  1885  ett  utlåtande,  innehållande  tabeller  för  maximi- 
lastning,  vilka  i  stor  utsträckning  voro  baserade  på  Lloyd’s" 
Registers  förslag.  The  Merchant  Shipping  Loadline 
Act  av  1890  tvang  vederbörande  att  utmärka  lastlinjen 
och  en  senare  Act  of  1906  stadgar,  att  alla  fartyg  an¬ 
görande  hamnar  i  United  Kingdom  skola  vara  underkastade 
samma  stadganden  som  brittiska  fartyg. 

1885  års  reglemente  justerades  1906,  och  från  den 
tiden  äro  brittiska,  franska  och  tyska  reglementena  prak¬ 
tiskt  taget  överensstämmande. 

Under  det  att  i  nuvarande  tid  en  hel  del  nationer  hava 
accepterat  detta  reglemente  tillåter  dock  Norge  ett  något 
mindre  fribord  för  små  fartyg,  och  hava  Amerikas  förenta 
stater  trots  många  ansträngningar  ännu  icke  lagstadgat  ut¬ 
märkandet  av  lastlinjen. 

En  särskild  kommitté,  tillsatt  av  Board  of  Trade,  för 
att  utarbeta  fribordsbestämmelser  lämpliga  för  internatio¬ 
nellt  bruk,  avlämnade  ett  betänkande  1915,  och  det  är 
detta  betänkande  av  denna  kommitté,  vilket,  sedan  det  vilat 
under  kriget,  är  utgångspunkten  för  arbetet  av  den  kom¬ 
mitté,  som  av  The  International  Shipping  Confe- 
rence  tillsatts,  för  att  taga  hand  om  denna  fråga. 

Fribordsreglernentet,  såsom  det  ursprungligen  var  formu¬ 
lerat,  synes  hava  utgått  från  följande  förutsättningar: 

a)  Fordran  på  befintligheten  av  en  viss  reservflytkraft,  vil¬ 
ken  ökades  till  en  högre  proportion  allt  efter  ökningen 
i  fartygets  storlek. 

b)  Bibehållandet  av  en  tillräcklig  höjd  över  vattnet  vid 
bogen  och  naviganönsslället. 

c)  Fordran  på  en  viss  konstruktiv  styrka. 


Board  of  Trade  Committee  upptog  till  behandling 
hela  den  sedan  införandet  av  deltaljerade  fribordsföreskrif- 
ter  samlade  erfarenheten.  Därvid  befanns  att  vissa  typer, 
såsom  shelter-däckare  och  zvell-däckare,  hade  blivit  favori¬ 
serade  till  men  för  lika  sjövärdiga  typer  såsom  »three- 
is  land -»-party gen.  Dessa  medgivanden,  i  vad  angår  shelter- 
däck- fartygen,  synes  hava  uppkommit  huvudsakligen  ge¬ 
nom  att  flytkraften  av  utrymmen,  undantagna  från  mät¬ 
ningen,  medräknats,  och  kommittén  föreslog  regler,  vilka 
reducerade  den  antagna  flytkraften  för  utrymmen,  vilka 
enligt  författningen  vore  att  anse  såsom  öppna  för  väder 
och  vind.  Likaledes  föreslogos  ändringar  i  beräknings¬ 
sättet  lör  överbyggnadernas  flytkraft,  vilka  ändringar  gåvo 
en  större  höjd  över  vattnet  varest  önskligt,  och  vilka  togo 
i  betraktande  graden  av  skydd,  som  överbyggnaderna  gåvo 
fartyget,  betraktat  såsom  ett  helt. 

För  att  möta  den  tredje  punkten  i  fribordsbestämmel- 
serna  —  »en  standard  av  konstruktiv  styrka  i  förhållande 
till  djupgåendet» ,  gjordes  en  uttömmande  utredning  angå¬ 
ende  fordringarna  av  de  olika  klassificeringssällskapen, 
nämligen  Lloyd’s  Register,  Bureau  Veritas,  British 
Corporation  och  Germanischer  Lloyd,  vilka  institu¬ 
tioner  alla  deltogo  i  arbetet.  Resultatet  blev,  att  formler 
utarbetades  för  bestämmandet  av  lång-  och  tvärskepps- 
styrkan  i  förhållande  till  dimensioner  och  djupgående,  lik¬ 
som  för  tjockleken  av  sidobordläggningen  i  förhållande 
till-  spantdistansen.  På  så  sätt  blev  det  möjligt  att  me¬ 
delst  användande  av  fyra  kontrollräkningar  bestämma,  huru¬ 
vida  konstruktionen  generellt  sett  kunde  möta  de  anspråk, 
som  ställas  på  densamma  vid  det  beräknade  normala  djup¬ 
gåendet. 

Board  of  Trade-kommittén  ansåg,  att  det  var  av 
största  vikt  att  tillse,  att  alla  öppningar  i  fartygets  däck 
och  sidor  hade  ordentliga  anordningar  för  deras  tillstän¬ 
gande  i  och  för  bibehållandet  av  fartygets  flytkraft,  då  de 
vanliga  fribordsreglementena  ej  befatta  sig  med  den  inre 
uppdelningen  genom  skott. 

Kommittén  underkastade  de  existerande  fribordstabel- 
lerna  en  granskning,  belyst  av  vunnen  erfarenhet  och  av 
de  av  kommittén  föreslagna  modifikationerna  i  beräknings¬ 
sättet  för  överbyggnaderna.  Den  framlade  en  sats  tabel¬ 
ler,  vilka  direkt  angåvo  fribordet  för  fiush-däckade  fartyg 
av  normala  proportioner,  och  beräkningssättet  för  över¬ 
byggnaderna  å  dessa  fartyg,  när  det  översta  däcket  utgjorde 
toppen  av  en  fullständig  överbyggnad.  Siffrorna  i  dessa 
tabeller  voro  valda  så,  att  för  normala  fartyg  de  där  givna 
friborden  överensstämde  med  förutvarande  praxis;  vilket 
naturligtvis  betydde,  att  för  vissa,  förut  favoriserade  spe¬ 
ciella  typer,  fribordet  ökades  i  någon  mån. 

Den  internationella  redarkommittén  kom  efter 
behandling  av  dessa  frågor  till  följande  slutsatser: 

a)  Fribordet  för  fiush-däckade  fartyg  kunde,  på  det  hela 
taget,  godtagas,  men  borde  det  måhända  ökas  något. 

b)  Fribordet  för  shelter-däckade  fartyg  med  tonnageöppnin- 
gar  borde  bibehållas  såsom  förut.  Det  oförenliga  i  »ton¬ 
nage»  och  »fribords»  bestämmelserna  har  ej  sin  grund 
i  otillfredsställande  fribordsregler,  utan  är  det  »tonnage»  - 
bestämmelserna,  som  behöva  modifieras. 

c)  Den  normala  höjden  av  överbyggnaderna  för  om  mid- 
skepps  bör  ökas. 

d)  Under  det  att  den  föreslagna  normalstyrkan  i  allmän¬ 
het  kunde  godtagas  (det  påpekades  att  det  nya  japanesiska 
reglementet  hade,  praktiskt  taget,  i  alla  delar  adopterat  den¬ 
samma)  framhölls  dock  den  meningen,  att  erkända  myndig¬ 
heter  borde  hava  rätt  att  bestämma  sina  egna  standardsiffror. 

e)  Den  reduktion  i  fribord ,  som  tillätes  sommartiden  inom 
relativt  små  områden,  såsom  Indiska  Oceanen,  borde  kunna 
utsträckas  till  andra  delar  av  världen,  vilka  hava  samma 
klimatiska  förhållanden. 
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f)  Fribordet  för  seglare  borde  bestämmas  efter  samma 
\  regler  som  för  ångare,  med  tillägg  i  sådan  grad  att  nu¬ 
varande  praxis  för  dem  bibehålies. 

,  g)  försök  borde  göras  att  få  fram  en  » fysisk »  definition 
■  pä  ångare,  på  sådant  sätt  att  den  skulle  tillåta  en  sig 
1  gradvis  förändrande  relation  mellan  ångarens  och  seglarens 
fribord.  Det  framkastades  att  denna  definition  skulle  ba¬ 
seras  pa  förhållandet  mellan  hästkrafter  och  deplacement. 

Den  internationella  redarkom mitten  ansåg,  att  det 
första  steget  mot  officiellt  godtagande  var  att  överlämna 
utlåtandet  i  sin  helhet  till  engelska  Board  of  Trade 
under  framhallande  av,  att  de  i  detsamma  uttryckta  åsik¬ 
terna  borde  kunna  tagas  hänsyn  till  vid  en  eventuell  om¬ 
arbetning  av  iribordsreglementet.  Den  lagkommitté,  som, 
rörande  dessa  ärenden,  ger  råd  åt  Board  of  Trade,  har 
blivit  meddelad,  att  hänsyn  skulle  tagas  till  utlåtandet,  och 
är  kommitténs  slutledningar  att  motse  inom  en  ej  för  lång 
tid.  Ehuru  det  pa  förhand  icke  låter  sig  bestämmas  vilka 
dessa  slutledningar  kunna  bliva,  kan  med  säkerhet  sägas, 
att  redarnas  kommittés  utlåtande  har  varit  av  ovärderlig 
hjälp  för  brittiska  regeringen,  och  att  all  hänsyn  har  tagits 
till  de  erfarenhetsrön,  vilka  finnas  samlade  i  utlåtandet. 

Förandet  av  däckslaster. 

Detta  ämne  är  av  synnerligt  intresse  för  skandinaverna, 
som  hava  gjort  detsamma  till  föremål  för  ett  mycket  spe¬ 
ciellt  studium,  och  vilkas  erfarenhet,  i  synnerhet  rörande 
lätt  virke,  har  varit  enastående,  och  —  vad  mer  är  — 
tillfredsställande. 

Det  kan  vara  av  intresse,  att,  med  ledning  av  tillgäng¬ 
liga  uppgifter  angående  distributionen  av  svenska  trävaror, 
påpeka,  att  under  1922  3 7 r/2  %  av  exporten  gick  till  de 
Förenade  konungarikena,  och  en  lika  kvantitet  till  Frank¬ 
rike,  Holland  och  Belgien  tillsammans;  av  återstoden  gick 
I2Vz  %  Eli  Danmark,  Norge  och  Tyskland  och  resten, 

1 2 x/ 2  % >  till  andra  länder. 

Dessa  siffror  voro  ungefär  desamma  före  kriget,  utom 
att  Tyskland  då  tog  en  långt  större  del.  Även  bör  fram¬ 
hållas  att  U.  K.  tager  50  %  av  det  svenska  trä,  som 
kommer  i  fartyg  från  andra  platser  än  Östersjön. 

För  att  belysa  den  erfarenhet,  som  vunnits  av  norska 
fartyg  förande  lätt  trä,  kan  det  vara  av  intresse  att  nämna, 
att  totalförlusterna  i  denna  trade  f.  o.  m.  1906  t.  o.  m. 

,  1919,  antingen  såsom  saknade,  sänkta  eller  övergivna, 

voro  märkvärdigt  få.  Under  åren  1906,  1908,  1910, 

I9II>  X9I2>  X9X3>  19I4»  1918  och  1919  inträffade  ingen 
totalförlust,  under  1909  och  1916  en  om  året  och  under 
i  1 9 0  7  >  1915  och  1917  två. 

För  att  vara  öppenhjärtlig  må  tillstås,  att  de  brittiska 
förordningarna  i  denna  fråga  icke  hava  av  någon  betrak¬ 
tats  såsom  logiska  eller  havande  fog  för  sig.  Det  torde 
framgå,  om  man  forskar  i  frågans  historia,  att  densamma 
snarare  undvikits  än  mötts.  1915  års  brittiska  last¬ 
linje  kommitté  erkände  att: 

»/  vissa  fall,  där  fartygen  äro  särskilt  konstruerade  eller 
utrustade  för  att  föra  trälaster,  kan  från  vissa  synpunkter 
'  förfäktas,  att  trälastade  fartyg  kunde  lastas  djupare  än  andra 
fartyg,  förutsatt  att  garanti  erliölles  för  att  de  erforderliga 
speciella  villkoren  vore  uppfyllda » . 

Den  förklarade  på  det  hela  taget  såsom  sin  åsikt,  att 
någon  särskild  trälastlinje  icke  vore  önskvärd,  men  formu¬ 
lerade  vissa  regler  åsyftande  trädäckslastens  säkerhet. 

Det  framgår  härav,  att  kommittén  erkände: 

. 

aj  Att  det  förefanns  ett  internationellt  behov  av  förordningar 
för  trädäckslastens  säkerhet ; 

men  den  var  vid  den  tidpunkten  ej  beredd  att  erkänna: 

b)  Alt  en  sådan  säkerhet  kunde  uppnås,  som  tilläte  fartyg 
med  dylik  last  att  nedlastas  djupare. 


NADSKONST 

Kommittén  var  korteligen  icke  nöjd  med  bestämmelser¬ 
na  för  sådana  lasters  säkerhet. 

Den  internationella  däckslastkommittén  höll  sitt 
första  sammanträde  i  Kristiania  i  februari  1922  och  sitt 
andra  i  London  i  april  1923.  De  gällande  norska  be¬ 
stämmelserna  togos  som  utgångspunkt  för  diskussionen  och 
vid  det  andra  sammanträdet  fastställdes  slutgiltiga  bestäm¬ 
melser  för: 

a)  Fraktande  av  lätta  trävaror. 

b)  Fraktande  av  tunga  trävaror, 

c)  Fribordet  för  bådadera. 

Dessa  bestämmelser  äro  troligen  väl  bekanta  för  var 
och  en  här,  och  behöves  därför  nu  endast,  att  de  beröras 
från  allmänna  synpunkter. 

Att  börja  med  må  anföras,  att  kommittén  var  på  det 
klara  med,  att  erfarenheten  från  de  skandinaviska  länderna 
var  i  alla  avseenden  tillfredsställande  och  att  den  kunde 
med  fog  utsträckas.  Det  vill  säga  den  ansåg,  att  bestäm¬ 
melserna  för  däckslastens  säkerhet  voro  tillräckliga  för 
att  försvara  en  inom  vissa  gränser  djupare  lastning. 

Naturligtvis  var  det,  på  grund  av  variationerna  i  de 
fysiska  egenskaperna  hos  de  olika  träslagen,  svårt  att  finna 
en  definition  på  skillnaden  mellan  »lätt»  och»  tungt»  trä. 
Slutligen  enades  man  om  att  med  » lätt  trä »  skall  förstås 
gran,  furu ,  spruce  eller  dylika  lätta  träslag  eller  trävaror. 

Skälet  för  den  djupare  lastningen  låg  i  förslaget  att 
likställa  den  »överbyggnad»,  som  däckslasten  utgjorde,  med 
hälften  av  en  lika  hög,  fullt  sluten  stål-överbyggnad,  följ¬ 
aktligen  var  det  nödvändigt  fordra,  att  för  tungt  trä  däcks¬ 
lasten  måste  bestå  av  fyrkantigt  trä  eller  stockar  av  sådana 
dimensioner,  som  tillåta  stuvning  till  en  solid  däckslast. 

Rörande  bestämmandet  av  fiibordet  ansåg  kommittén  att: 

1)  Däckslast  av  » lätt »  trä  skulle  motsvara  hälften  av  en 
motsvarande  stålöverby ggnad . 

2)  Däckslast  av  » tungt »  trä  skulle  motsvara  70  %  av  vad 
ovan  angivits  för  lätt  trä. 

3)  Reduktionen  av  fribordet  skulle  aldrig  överstiga  9  engelska 
tum. 

4)  Alla  fartyg  måste  hava  backdäck  och  överbyggnad,  skyd¬ 
dande  nedgångarna  till  maskineriet . 

5)  Lastluckor,  venlilatorer  och  andra  öppningar  i  däcket 
måste  vara  tillräckligt  skyddade. 

6)  Fartygets  styrka  måste  motsvara  fordringarna  för  högsta 
klassen  i  något  erkänt  klassifikalionssällskap. 

Vad  angår  säkerheten  för  däckslaster  är  att  märka,  att 
de  enda  inskränkningarna  på  höjden,  vilka  fastslogos  voro: 

a)  Däckslasten  får  aldrig  vara  så  hög,  att  den  skymmer 
utkiken  från  bryggan,  och 

b)  Däckslasthöjden  för  » tungt »  trä  får  aldrig  överskrida  8 
eng.  fot  över  fribordsdäcket  vintertiden. 

I  övrigt  kom  kommittén  till  följande  resultat: 

a)  Däckslasten  bör  stagas  av  stöttor  med  sin  nedre  ända 
stående  i  däcksskor  med  ett  inbördes  avstånd  ej  överstigande  j 
meter. 

b)  PA  samma  avstånd  böra  finnas  ögelbultar ,  fastsalta  uti 
däck  eller  bordläggning. 

c)  Alla  stöttor  och  ögelbultar  måste  i  avseende  på  sin  styrka 
stå  1  proportion  till  däckslastens  höjd. 

d)  Då  däckslasten  har  en  höjd  mindre  eller  lika  med  över¬ 
byggnadernas,  erfordras  ett  lag  effektiva  surrningar. 

e)  Då  däckslasten  är  högre,  måste  för  lätt  trälast  ännu  ett 
lag  surrningar  anbringas  över  den  del  av  däckslasten,  som  är 
högre  än  överby ggningarnä,  samt  för  »tung»  trälast  ytterligare 
ögelbultar  och  surrningar  anbringas. 

Fartyget  bör,  då  det  lämnar  lastningshamnen,  ligga  på  rät 
köl  utan  slagsida,  och  då  det  är  av  vikt,  att  den  nödvän¬ 
diga  stabiliteten  och  läget  på  rät  köl  bibehållas  under 
resan,  böra  barlastanordningarna  och  lastens  stuvning  vara 
sådana,  att  de  lämna  en  tillräcklig  marginal  för  att  bibehålla 
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stabiliteten,  eller  snarare  slagsidan  lika  med  o,  under  resan. 
Dessutom  drogs  uppmärksamheten  till  nödvändigheten  att 
stötta  upp  däcket  underifrån  för  att  bära  däckslasten. 

Åtskilliga  bestämmelser  formulerades  i  och  för  skydd  av 
besättning ,  navigenngen  och  livräddmngsattiraljen. 

Då  The  Chamber  of  Shipping  överlämnade  dessa 
bestämmelser  till  Board  of  Trade  använde  den  samma 
tillvägagångssätt,  som  då  den  överlämnade  bestämmelserna 
angående  lastlinje  för  lastfartyg,  men  brittiska  regeringens 
svårigheter  med  behandlingen  av  detta  slag  av  sjöfarts- 
bestämmelser  äro  långt  från  små:  ty,  tvärt  emot  vanligt 
bruk,  råka  i  detta  fall  detaljbestämmelserna  vara  införda 
i  The  Merchant  Shipping  Acts,  och  att  ändra  en 
Act  of  Parliament  är  ej  ett  så  lätt  företag  som  att  ändra 
bestämmelser,  avsedda  att  giva  kraft  åt  en  princip  inne¬ 
hållen  i  en  Act. 

Board  of  Trade  är  likväl  till  fullo  på  det  klara  med 
dels  denna  frågas  vikt  och  dels  med  svårigheterna  vid 
dess  behandling  och  torde  utan  tvivel  lämna  varje  tillfälle 
till  en  allsidig  behandling  av  densamma.  För  övrigt  är 
det  särdeles  uppmuntrande  att  erfara  att  Nationernas 
Förbunds  International  Labour  Bureau  har  beslutat 
att  understödja  den  föreslagna  lagstiftningen  utan  inskränk¬ 
ningar. 

Lastlinjer  för  passagerarefartyg. 

Den  tredje  sidan  av  lastlinjefrågan  utmynnar  i  över¬ 
vägandet  av  det  ytterligare  skydd,  som  kan  anses  önsk- 
värdt  giva  fartyget,  när  befordrandet  av  passagerare  börjar 
bliva  en  viktig  del  av  dess  verksamhet. 

Uttrycket  »ytterligare  skydd»,  ensamt  och  utan  när¬ 
mare  bestämning,  synes  innebära  en  motsägelse,  icke  därför 
att  sjöresor  i  fråga  om  olyckshändelser  ställa  sig  ogynn¬ 
sammare  än  resor  till  lands,  men  emedan  ett  större  mått 
av  skydd  — -  då  passagerare  äro  att  anse  som  »lätt  och 
skrymmande  last»  —  är  ekonomiskt  möjligt  i  ett  passa¬ 
gerarefartyg  i  jämförelse  med  ett  rent  lastfartyg.  Denna 
syn  på  problemet  hade  The  Convention  for  the  Safety 
of  Life  at  Sea,  vilken  gjorde  säkerhetsanordningarna 
beroende  av  det  sätt  och  det  ändamål,  på  och  för  vilket 
fartyget  användes. 

Utgångspunkter  för  The  International  Subdivision 
Committee’s  överläggningar  voro:  The  British  Bulk- 
head  Committee’s  arbete,  The  Joint  Committee  of 
the  Liverpool  Steamship  Owners’  Association’s 
och  The  Chamber  of  Shipping’s  utlåtanden.  Den  sist 
nämnda  sammanslutningen  hade  arbetat  sedan  t  916  och 
försökt  visa  Board  of  Trade,  att  bestämmelserna,  som 
framkommit  under  London-konventionen,  icke  togo  till¬ 
räcklig  hänsyn  till  den  oceana  passageraretrafikens  ekono¬ 
miska  villkor. 

The  International  Committee  sysselsatte  sig  i  första 
rummet  med  tre  generella  frågor: 

a)  Standarduppdelningen,  behövlig  för  fartyg,  som  taga  mer  än 
12,  men  icke  mer  än  ett  relativt  litet  antal  passagerare, 
dvs.  för  fartyg,  där  lasten  är  huvudsaken.1 

b)  Standarduppdelningen  för  fartyg,  där  passageraretransporten 
är  huvudsaken,  och  där  lastkvantiteten  är  mycket  liten 
eller  helt  kan  lämnas  ur  räkningen2,  och 

c)  Framställandet  av  en  definition,  som  gradvis  och  kontinu¬ 
erligt  uttryckte  skillnaden  mellan  fartyg  i  funktion  av  passa- 
gerarehänsynens  tillväxt  på  bekostnad  av  lasthänsynen ,3 
Det  är  naturligtvis  välbekant,  att  konventionens  standard 

1  I  konventionen  betecknas  denna  standard  för  uppdelningen  med 
kurvan  B\  Kommittén  framlade  en  standard  för  den,  kallad  kurvan  Bl. 

2  Konventionens  standard  för  rena  passagerarefartyg  betecknades 
med  kurvan  C. 

3  Konventionen  kallade  denna  definition  »Criterion  of  Service», 
och  vilken  överlämnades  till  The  Bulkhead  Committee  och  till 
andra  nationer  för  vidare  studium. 
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för  uppdelning  var  ursprungligen  baserad  på  erfarenhet 
från  Tyskland,  vilken  det  från  historisk  synpunkt  kan 
vara  önskligt  att  i  korthet  sammanfatta  i  sådan  form,  att 
den  kan  jämföras  med  konventionens  uppställning. 


Uppdelningsfaktorer 


Fartygets  längd 
i  engelska  fot 

Tyska 

Londonkonventionen 

Lastf. 

m. 

pass. 

Snabba 

pass. 

Kurvan 

B 

Kurvan 

C 

Upp  till  330 

1 ,00 

1 ,00 

1 ,00 — 0,97 

1 ,00 — 0,76 

330—390 

0,88 

0,85 

0,97 — 0,86 

0,76 — 0,62 

390-490 

0,78 

0,60 

0,86 — 0,65 

0,62 — 0,50 

490—590 

0,53 

0,48 

0,65 — 0,48 

0,50 — 0,44 

över  590 

0.42 

0,42 

0,48—0,34' 

0,44 — 0,34 

Om  man  jämför  dessa  tabeller,  finner  man  att: 

a)  Fordringarna  voro  genomgående  åtminstone  lika  stränga 
och  i  de  flesta  fall  strängare  än  de  tyska,  och 

b)  Under  det  att  de  tyska  fordringarna  uppgå  till  maximum 
0,42  motsvarande  en  god  två-rums-standard  med  mar¬ 
ginal  av  16  %,  fordrar  konventionen  gradvis  tilltagande 
uppdelning,  ända  upp  till  nära  en  tre-rums-standard  vid 
900  fots  längd. 

Med  avseende  på  last-passagerare-traden  ser  man  genast, 
att  överensstämmelsen  var  ganska  god,  men  siffran  visar 
att,  i  följd  av  graderingen  i  de  tyska  bestämmelserna,  far¬ 
tyg  mellan  400  och  500  fots  längd  äro  illa  behandlade, 
och  det  är  just  fartyg  av  denna  längd,  som  mestadels  äro 
sysselsatta  uti  lastpassagerare  tjänsten. 

En  stor  del  utredningsarbete  har  utförts  i  Great  Britain 
för  att  försöka  åstadkomma  en  väl  avpassad  jämvikt  mellan 
kraven  på  säkerhet  och  ekonomi,  och  med  full  kännedom 
om  detta  arbete  har  The  International  Committee 
framlagt  vissa  allmänna  slutsatser: 

a)  För  fartyg,  vilka  kunna  sägas  vara  av  »full-passenger» -typ 
bör  konventionens  kurva  C  gälla  upp  till  550  fots  längd, 
varefter  fordringarna  på  säkerhet  kunna  anses  vara  tillfieds- 
ställande  mötta  med  en  två-rums-standard  med  en  10  % 
marginal,  dvs.  en  uppdelningskoefficient  av  0,45. 

b)  För  fartyg,  som  huvudsakligen  drager  last  med  ett  ringa  eller 
»  nominellt »  antal  passagerare,  är  kurvan  B  för  mycket  ford¬ 
rande  och  bör  den  ändras  så,  att  den  lämnar  ett  lastrum 
av  80  fots  längd  i  förskeppet  på  fartyg  av  440  fots  längd 
och  däröver .2 

c)  » The  Criterion  of  Service »,  som  mäter  fartygets  grad  av 
»passagerare-båt» ,  bör  baseras  på  f 

I.  Fartygets  grad  av  genomlränglighet  under  det  däck, 
till  vilket  skotten  gå  upp,  modifierad  genom 

II.  En  korrektionsko  ef ficient ,  baserad  på  totala  antalet 
förda  passagerare,  för  att  därigenom  få  in  varia¬ 
tionerna  i  utrymme  per  passagerare  och  i  fördel¬ 
ningen  av  inredningen. 

III.  Korrektionskoefficienten  borde  härledas  från  ett 
standard  utrymme  —  kallat  » specifika  volymen »  — 

per  passagerare. 

IV.  Varest  totala  passagerareantalet,  multiplicerat  med 
specifika  volymen  per  passagerare,  översteg  volymen 
av  det  rum,  som  reserverats  för  passagerare,  under 
skott-däcket,  skulle  »the  Criterion»  beräknas  vara 
lika  med  summan  av  passagerarnas  »specifika»  vo¬ 
lymer. 

— - 

1  Vid  en  fartygslängd  av  900  fot. 

2  Enligt  tysk  uppfattning  behövdes  ej  för  dessa  trader  en  sa  stor 
längd  som  80  fot.  Japan  fordrade  över  80  fot. 

3  De  franska  medlemmarna  hade  en  helt  avvikande  mening  ang. 
denna  »definition». 
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Z,2 

V.  Att  ett  fartyg,  som  ej  tog  mer  -  passagerare, 

I  O  OO 

behövde  endast  uppfylla  fordringarna  av  kurvan  B, 
efter  korrektion,  (Z,  betyder  fartygets  längd  i  en¬ 
gelska  fot). 

jji 

VI.  Att  fartyg,  tagande  mer  än  "  passagerare,  skulle 

i  ooo 

uppfylla  fordringar,  som  låge  mellan  kurvorna  B 
och  C,  läget  beroende  på  det  värde,  som  »The 
Criterion  of  Service»  gav. 

VII.  För  kurvorna  B  och  C  skola  »Criterion »-värdena 
vara  konstanta  och  är  att  föredraga,  att  skillna¬ 
den  mellan  »Criterion »-värdet  för  kurvan  B  och 
kurvan  C  ändras,  så  att  den  blir  =i  oo. 


d)  Att  fattygens  förskepp  skola  erhålla  ytterligare  uppdelning, 
varierande  från  en  tvårums-  för  de  främsta  två  förnamnen 
till  i  tre-rums-standard  för  de  främsta  tre  rummen,  allt¬ 
eftersom  längden  och  uttrycket  för  t  passagerare- tjänsten'»  ökas. 


Kommittén  framkom  med  åtskilliga  andra  förslag  i  för¬ 
hoppning  att  genom  dem  erhålla  enkelhet  och  likformig¬ 
het  i  behandlingen;  och  den  trodde,  att  det  i  framtiden 
skulle  bli  möjligt,  att  lättare  göra  differentieringen  typerna 
emellan  dock  med  bibehållande  av  samma  grad  av  nog¬ 
grannhet  i  jämförelsen. 

Resultaten  av  denna  kommittés  arbete  hava  ävenledes 
publicerats  och  äro  under  behandling  av  Board  of  Trade, 
som  troligen  kommer  att  fatta  ett  beslut,  så  snart  det  haft 
sammanträde  med  de  brittiska  representanterna  i  den  in¬ 
ternationella  kommittén,  som  handlägger  ärendet. 


Framtida  arbete. 


Denna  mycket  korta  redogörelse  för  de  ovannämnda 
internationella  kommittéernas  arbeten  är  på  intet  vis  full¬ 
ständig,  och  icke  heller  är  det  här  möjligt,  att  yttra  något 
om  de  arbeten,  som  utförts  av  kommittéerna  för  liv- 
räddningsredskap  och  trådlös  telegrafi  —  vilka  båda 
arbeten  granskats  och  till  en  viss  grad  gillats  och  tillgodo¬ 
gjorts  av  Board  of  Trade. 

Men,  kort  som  den  är,  skildrar  dock  denna  redogörelse 
ett  stort  steg  emot  internationell  förståelse  mellan  de  i  den 
maritima  världshandeln  sysselsatta  nationerna,  och  kan  det 
vara  av  intresse  att  rekapitulera  några  av  de  vid  de  olika 
mötena  vunna  erfarenheterna. 

I  regel  befanns  det  lämpligt  att  behandla  ämnet  i  fråga 
från  historisk  synpunkt  och  att  använda  de  senaste  till¬ 
gängliga  utlåtandena  och  utredningarna  såsom  utgångspunk¬ 
ter  för  diskussionen.  De  olika  representanterna  meddelade 
därefter  sina  erfarenheter  rörande  den  särskilda  sidan  av 
maritim  verksamhet,  varom  fråga  var,  och  angåvo  i  vilket 
hänseende  hithörande  förordningar  vore  onödigt  betungande 
resp.  vilka  nya  eller  utsträckta  förordningar  borde  göras, 

(allt  under  tillbörlig  hänsyn  till  de  ekonomiska  betingel¬ 
serna.  Korteligen,  ett  försök  gjordes  att  med  ledning  av 
medlemmarnas  i  kommittén  erfarenheter  formulera  en  i 
alla  avseenden  lämplig  standard  för  det  trygga  skötandet 
av  transporter  till  sjöss,  samt  att  sedan  sammanfatta  denna 
standard  i  sådana  regler  och  bestämmelser,  att  de  kunde 
handhavas  av  vederbörande  myndigheter. 

Nästa  steget  i  det  tillvägagångssätt,  som  tillämpats  av 
de  brittiska  representanterna,  är  att  framlägga  utlåtandena 
och  förslagen  till  förordningarna  för  Board  of  Trade, 
med  avsikt  att  denna  myndighet  omedelbart  skulle  god¬ 
känna  och  antaga  dem.  Det  är  också  bekant,  att  ett  lik¬ 
nande  tillvägagångsätt  följes  i  andra  länder,  och  i  Sverige 


och  Danmark  hava  regeringarna  redan  i  en  viss  utsträck¬ 
ning  antagit,  vad  som  förordats  av  den  kommitté,  som 
behandlade  frågan  om  däckslaster  av  lätt  trä. 

Naturligtvis  får  man  ej  glömma,  då  man  formulerar  dessa 
bestämmelser,  att  de  olika  av  dem  berörda  ländernas  ci¬ 
villagstiftning  är  i  viss  mån  och  i  vissa  hänseenden  byggd 
på  olika  grunder  och  troligen  kommer  den  största  svårig¬ 
heten  för  ett  allmänt  godtagande  av  de  olika  kommittéer¬ 
nas  utlåtanden  att  ligga  i  nödvändigheten  av  ett  visst  sam¬ 
ordnande  av  de  nationers  lagar,  vilka  icke  för  närvarande 
överensstämma  med  de  principer,  vilka  hava  befunnits  nöd¬ 
vändiga  för  det  trygga  skötandet  av  sjötransporter. 

Vidare  ligger  en  svårighet,  som  dock  utan  tvivel  kan 
överkommas  genom  antagandet  av  lämpliga  förfaringssätt 
under  den  period  av  interregnum,  under  vilken  de  nya 
bestämmelserna  träda  i  kraft  i  st.  för  de  gamla,  och  det 
är:  i  avseende  på  de  nya  reglernas  tillämpande  på  de 
gamla  fartygen.  Den  åsikten  kommer  naturligtvis  att  för¬ 
fäktas,  att  om  nya  fartyg  erhålla  vissa  lindringar,  så  böra 
även  gamla  fartyg  komma  i  åtnjutande  av  dem.  Natur¬ 
ligtvis  måste  erkännas  att  det  är  lättare  att  taga  hänsyn 
till  ytterligare  restriktiva  bestämmelser  i  nybyggda  fartyg, 
men  med  säkerhet  kommer  det  att  söka  bevisas,  att  så¬ 
dana  äro  onödiga  för  gamla  fartyg  på  den  grund,  att  de 
förut  alltid,  och  på  varje  sätt,  visat  sig  vara  tillfredsstäl¬ 
lande.  Man  får  likväl  icke  glömma,  att,  i  varje  »upprikt- 
nings-process»  av  det  slag,  som  de  olika  kommittéerna, 
vars  arbeten  här  berörts,  haft  för  händer,  måste  det  före¬ 
komma  såväl  restriktioner  som  koncessioner,  om  ett  medel¬ 
resultat  skall  erhållas  av  erfarenheterna  från  sjön,  emedan, 
som  var  man  vet,  lättnader  i  olika  avseenden  hava  då  och 
då  beviljats  på  grund  av  olika  skäl. 

Det  framgår  av  vad  redan  sagts,  att  det  arbete,  som 
utförts,  är  av  grundväsentlig  betydelse  för  hela  världen.  I 
verkligheten  är,  vad  man  försöker  åstadkomma,  att  bort¬ 
taga  allt  möjligt  missförstånd  bland  dem,  som  äro  syssel¬ 
satta  i  den  internationella  oceana  sjöfarten,  och  på  så  sätt 
lämna  samma  tillfälle  för  alla  sjöfarande,  oberoende  av 
flaggan,  så  länge  som  de  genom  allmän  överenskommelse 
antagna  bestämmelserna  efterlevas  av  alla  sysselsatta  i  den¬ 
samma. 

Förfaringssättet,  som  borde  följas  vid  alla  sådana  för¬ 
sök  till  självstyrelse  inom  sjöfartsnäringen  är,  att  en  kon¬ 
vention  accepteras  internationellt  och  att  dess  bestämmel¬ 
ser  inkorporeras  i  de  resp.  kontraherande  ländernas  civil¬ 
lagar.  På  så  sätt  blir  den  sjöfarande,  som  bryter  mot 
den  internationella  konventionen,  skyldig  svara  inför  civila 
domstolar.  Men  om  det  också  ej  skulle  vara  möjligt  att 
uppnå  en  internationell  konvention,  eller  om  några  länder 
bestämt  avhålla  sig  från  att  deltaga  i  överenskommelsen, 
i  hopp  att  deras  sjöfarande  därigenom  skulle  skaffa  sig  en 
fördel,  komma  likväl  ofelbart  med  tiden  de,  som  ej  iakt¬ 
taga  den  överenskomna  standarden  för  sjöfartens  bedri¬ 
vande,  att  finna  sig  uteslutna  från  internationell  trade  ge¬ 
nom  de  ekonomiska  och  kommersiella  krafternas  obevek¬ 
liga  inverkan. 

Sjöfartsnäringen  har  därför  gjort  ett  klokt  försök  till 
självdisciplin,  och  det  allmänna  antagandet  bland  de  många 
nationer,  som  deltogo  i  arbetet,  av  de  föreslagna  bestäm¬ 
melserna  kommer  att  utgöra  en  milsten  på  vägen  mot  den 
allmänna  förståelse  och  goda  vilja,  som  är  roten  till  sta¬ 
biliteten  i  denna  värld.  Och  ej  heller  må  förglömmas  att 
rätt  uppskatta  den  goda  anda  och  det  höga  mål,  som  be¬ 
själade  dem,  som  deltogo  i  detta  arbete  —  blotta  förfat¬ 
tandet  av  bestämmelser  är  en  sak;  viljan  att  sätta  dem  i 
verket  är  det  väsentliga. 
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MOX  SNABBSTART  FÖR  MARIN-  OCH  ANDRA  RÅOLJEMOTORER. 


Av  direktör  Henning  Olsson,  Göteborg. 


Baserad  på  den  förutsättningen,  att  endast  en  liten  del 
av  tändkulan  till  en  tändkulemotor  måste  uppvärmas,  är 
den  s.  k.  Mox-starten  konstruerad.  Genom  en  Mox-brikett 
av  termit,  en  Mox-säkerhetständsticka  och  en  kopparplugg, 
den  senare  insatt  i  vederbörande  tändkula,  erhålles  en 
enkel  och  tillförlitlig  snabbstart  för  råoljemotorer. 


der.  Kopparpluggen  skall  i  möjligaste  mån  vara  isolerad 
från  tändkulan,  dels  genom  ovannämnda  asbestpackning 
och  dels  genom  spelrummet  mellan  plugg  och  mutter. 
Skulle  slaggen  efter  brikettens  avbrännande  visa  minsta 
spår  av  att  vilja  fastna  i  kopparskålen,  är  detta  tecken 
på,  att  skålen  fått  för  tunn  tjocklek,  eller  att  den  rörfor- 


Fl  1. 


Fig.  3- 


Fig  4. 


Moxbriketten.  (Fig.  i.) 

i.  Pressad  termitmassa.  2.  Tändsats.  3.  Vaxpapper. 
4.  Bleckask.  5.  Lock  till  asken  och  fastpressat  å  denna. 
6.  Korsformig  urtagning  för  att  möjliggöra  tändstickans 
införande  i  briketten. 

Innan  briketten  blivit  armerad,  är  den  fullständigt  ofarlig, 
oantändbar  och  får  t.  o.  m.  sändas  pr  post.  F.  n.  till¬ 
verkas  briketter  av  två  storlekar:  den  lilla,  ovan  visade 
briketten,  som  utvecklar  35  kalorier,  och  en  50  %  större, 
kallad  1*  1 * 3/2-briketten,  utvecklande  50  kalorier,  vikt  resp. 
40  och  60  gr.  Bränntid  6  sekunder.  Pluggen  är  röd- 
varm  efter  ytterligare  c:a  1 5  sek. 

M oxlän  dstick  a  n .  (Fig.  2.) 

Speciell  tändsticka,  liknande  vanlig  säkerhetständsticka 
men  med  betydligt  större  tändsats  och  med  minst  lika  stor 
beständighet  mot  fuktighet  som  säkerhetständstickan.  Med 
Moxtändstickan  armeras  Moxbriketten  omedelbart  före 
dennas  användande.  Trästickan  avbrytes  i  samband  med 
tändsatsens  fasta  införande  i  briketten  genom  den  kors- 
formiga  öppningen  i  locket.  Briketten  får  ej  avbrännas 
med  mindre  den  ligger  i  kopparpluggen. 

Kopparpluggen.  (Fig.  3.) 

1.  Kopparpluggen  måste  vara  tillverkad  av  elektrolytisk 
koppar,  smidd,  ej  gjuten,  och  svarvad  till  önskad  form 
och  vikt,  utan  användande  av  svetsning.  2.  Skålformig 
utbildning  av  kopparpluggen,  avsedd  att  upptaga  briketten, 

3.  Fläns  för  pluggens  fastsättning  i  tändkulan.  4.  Asbest¬ 
packning.  5.  Ursvarvning  i  pluggen,  att  tjäna  som  tom- 
gångskula.  6.  Tudelad  stålmutter.  7.  Tändkulan,  i  vilken 
kopparpluggen  insättes. 

Kopparpluggens  vikt  bör  vara  125  — 175  gr  för  liten 
brikett,  vilken  i  allmänhet  är  tillräcklig  för  små  motorer, 
och  200 — 260  gr  för  den  större  briketten,  vilken  i  all¬ 
mänhet  är  tillräcklig  för  motorer  upptill  30  hk  per  cylin- 


miga  delen  av  pluggen  fått  så  liten  tjocklek,  att  den  av 
briketten  upptagna  värmen  ej  hinner  tillräckligt  fort  avledas 
från  skålen. 

Vid  konstant  påsprutning  på  pluggen  får  högst  z/10  till 
I/15  av  det  insprutade  bränslet  träffa  själva  pluggen.  Det 
är  därför  självfallet,  att  extra  pumpslag  kunna  vara  nöd¬ 
vändiga  vid  startningen,  särskilt  i  det  fall  att  man  icke 
kan  slå  motorn  rundt  för  hand.  I  detta  fall  användes 
maskinpumpen,  då  ju  insprutningen  sker  vid  den  rätta 
kompressionen  och  i  det  rätta  ögonblicket.  I  de  fall,  då 
motorn  startar  med  luft,  och  alldeles  särskilt  i  de  fall,  då 
motorn  går  med  luft  ända  tills  den  nått  ett  visst  varv¬ 
antal  per  minut,  innan  insprutning  äger  rum,  är  en  mycket 


liten  plugg  tillräcklig  för  att  starta  även  en  förhållandevis 
stor  motor.  En  viktig  sak  vid  inmonteradet  av  Mox- 
pluggen  är  kulans  ventilering.  Tändkulan  är  nämligen  i 
allmänhet  ordnad  för  uppvärmning  med  lampa,  och  man 
kan  därför  ej  kritiklöst  inmontera  Mox-pluggen. 
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Fig.  3  visar  förhållandet  mellan  tändkula,  lock  och  in- 
sprutning.  Locket  är  tämligen  platt,  och  oljestrålen  så 
riktad,  att  den  träffar  hela  locket  praktiskt  taget  på  en 
gång.  Oljestrålen  är  jämnt  sönderdelad  i  en  kon,  enligt 
fig.  Här  placeras  pluggen  i  lockets  centrum.  Ventileringen 
är  fullständig,  och  erfarenheten  har  visat,  att  kulor  av 
detta  slag  säkrast  tända. 

Fig.  4  visar  en  tändkula  med  fullständigt  platt  lock, 
där  en  koncentrerad  oljestråle  träffar  en  i  kulan  inskjutande 
vattenkyld  nickelbult  och  därigenom  splittras.  Pluggen 
placeras  omedelbart  över  träffningsstället,  så  att  lagom 
kvantitet  olja  träffar  densamma.  Trots  att  ytan  är  snedt 
nedatriktad,  sa  att  största  delen  av  oljan  skall  kastas  ned 
mot  kannan,  erhålles  vid  lämplig  placering  av  pluggen 
tillräcklig  besprutning. 

Fig.  5  visar  en  anordning,  där  munstycket  är  så  ordnat, 
att  oljans  spridningsvinkel  kan  ändras.  Under  igångsätt¬ 
ningsperioden  kastas  den  inkommande  oljestrålen  i  form 
av  en  trång  kon  så  godt  som  helt  och  hållet  mot  pluggen. 
En  stor  del  av  oljan  evaporeras  direkt  på  pluggen,  och 
motorn  är  startningsklar  på  c:a  20  å  25  sek.  Den  korta 
tiden  beror  därpå,  att  oljan  når  ända  in  till  botten  av 


pluggen  och  sålunda  träffar  den  av  briketten  först  upp¬ 
hettade  delen. 

Om  insprutningen  skulle  fortgå  en  lägre  tid  pä  detta 
sätt  direkt  på  pluggen,  särskilt  vid  full  belastning,  då 
oljekvantiteten  är  stor,  skulle  pluggen  mycket  snart  avkylas 
så  mycket,  att  den  ej  förmår  helt  förgasa  den  kvantitet 
olja,  som  träffar  densamma,  resulterande  däri,  att  pluggen 
skulle  koksa  igen.  Inom  några  minuter  är  tändkulan  in¬ 
vändigt  tillräckligt  varm  för  att  ensam  upptaga  förgasnings- 
arbetet,  varför  insprutningsstrålen  därefter  ändras  så,  att 
den  träffar  själva  tändkulan  men  pluggen  obetydligt.  Vid 
rätt  dimensionering  av  pluggen  uthärdar  denna  flera  tusen 
tändningar,  och  är  avbränningen  inuti  motorn  synnerligen 
liten,  särskilt  i  de  fall,  där  tändkulan  ej  går  alltför  varm. 
Vid  riktigt  anordnad  Mox-start  är  motorn  i  full  gång  i 
allmänhet  efter  c:a  1  minut.  Vid  avbränning  av  briketten 
samt  tills  dess  motorn  kommit  i  full  gång,  bibehålies  lämplig 
huv  över  koppargluggen  och  helst  över  hela  tändkulan, 
detta  för  att  förhindra  värmeförluster  under  igångsättningen. 

Flera  hundra  motorer  äro  redan  försedda  med  denna 
startningsanordning,  och  ökas  antalet  mycket  hastigt. 


KORRUGERAD  BORDLÄGGNING  OCH  KORRUGERADE  SKOTT 


Inom  den  utländska  facklitteraturen  har  under  senaste  året 
förekommit  en  del  artiklar  ang,  fartyg  med  korrugerad  bord¬ 
läggning.  Patent  på  denna  skrovkonstruktion  innehaves  av 
»The  Monitor  Shipping  Corporation,  Ltd».,  Newcastle  on  Tyne, 
som  tillämpat  konstruktionen  på  17  st.  nu  färdigbyggda  far¬ 
tyg.  Enl.  meddelanden  skall  den  korrugerade  bordläggningen 
medföra  en  viss  kolbesparing,  och  härför  torde  en  beskrivniug 
av  konstruktionen  samt  ett  refererande  av  patentinnehavarnas 
synpunkter  vara  av  intresse. 

Fig.  1  visar  sektion  av  lastrum  till  ett  fartyg  på  7  500  tons 
d.  w.  Fig.  2  visar  fartyget  sett  förifrån. 

Korrugeringarna,  som  öka  fartygsbredden  med  c:a6%,äro 
skarpast  vid  fartygets  parallellkropp  och  avtaga  mot  stävarna, 
där  skrovet  får  normala  linjer.  Den  vertikala  rörelsen  av  det 
vågsystem,  fartyget  alstrar,  dämpas  av  korrugeringarna,  var- 


Fig.  1.  Fartyg  med  korrugerad  sidobordläggning. 


igenom  vågmotståndet  nedbringas.  En  jämnare  strömning  av- 
vatten  erhålles  till  propeller  och  roder,  vilka  härigenom  arbeta 
fördelaktigare. 

Ktassifieringssällskapen  godkänna  konstruktionen  och  far¬ 
tyg  hava  byggts  i  högsta  klass  enl.  Lloyds  Register,  Bureau 
Veritas,  Norska  Veritas  och  British  Corporation. 


Som  ex.  på  de  korrugerade  fartygens  bättre  ekonomi  anfö¬ 
ras  följande. 

Antag  en  modern  lastdragare  på  7  150  tons  d.  w.  Längd 
263',  bredd  50',  djup  24'8".  Vid  10  knop  är  kolförbrukningen 
c:a  30  ton/dygn.  För  20  dygns  resa  är  kolförbrukningen  c:a 
600  ton,  dvs.  fartygets  nettofrakt  =  6  550  ton.  Fartyget  be¬ 
fordrar  sålunda  11  ton  last  för  1  ton  kol. 

Om  ett  fartyg  av  samma  dimensioner  bygges  enl.  korruge¬ 
rade  systemet,  blir  det  på  7  450  tons  d.  w. 

Vid  10  knop  är  kolförbrukningen  c:a  24  ton/dygn.  För 
20  dygns  resa  är  kolförbrukningen  c:a  480  ton,  dvs.  fartygets 
nettofrakt  =  6970  ton.  Fartyget  befordrar  sålunda  14,6  ton 
last  lör  1  ton  kol. 

Betraktas  lastförmågan,  visar  ex.  att  det  korrugerade  farty¬ 
get  för  c:a  6,2  %  mera  last. 


Fig.  2.  Utseendet  av  ett  fartygsskrov  med 
korrugerad  sidobordläggning. 


Enl.  utdrag  från  maskinloggbok  för  det  med  korrugerad 
bordläggning  byggda  fartyget  »Rio  Azul»  (ägare  Messrs  Pe¬ 
terson  &  Co.,  London)  utgjorde  medelkolförbrukningen  vid 
en  45  dygns  resa  13,5  ton/dygn  vid  en  fart  av  8,3  knop.  Far¬ 
tygets  last  var  c:a  7  000  ton. 

De  av  patentinnehavarna  framhållna  fördelarna  med  korru¬ 
gerad  bordläggning  sammanfattas  i  följande  punkter: 

1)  Genom  minskat  fartygsmotstånd  erhålles  en  kolbesparing 
på  c:a  16  %. 

2)  Lastkapaciteten  ökas  med  c:a  6  %. 

3)  Longitudinala  och  transversala  styrkan  ökas  trots  minskad 
materialåtgång. 

4)  Vibrationerna  minskas. 

5)  Rullningar  och  stampningar  dämpas,  genom  att  korru¬ 
geringarna  verka  som  slingerkölar  varigenom  ytterligare  kol¬ 
besparing. 

6)  Lättare  styrning  varigenom  besparing  i  styrmaskinens 
arbete. 

Inför  dessa  avsevärda  vinster,  som  utlovas,  måste  man  emel- 
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lertid  ställa  sig  något  avvaktande,  tills  resultat  från  rationella 
undersökningar  i  avs.  på  fartygsmotstånd,  propellrar  m.  m. 
föreligga.  Arbetskostnaden  för  en  korrugerad  bordläggning 
torde  ställa  sig  avsevärdt  högre  än  vid  en  plan. 


Fig.  3.  Korrugerat  skott  enligt  Hogg’s  system. 


Viktsbesparande  konstruktioner  medelst  korrugerad  plåt  äro 
redan  länge  använda  inom  skeppsbyggeriet,  t.  e.  vid  skott- 
konstruktioner.  Fig.  3  visar  en  sektion  av  tvärskeppsskott 
enl.  engelsmannen  HoGG’s  system.  Den  viktsbesparing,  som 
erhålles  vid  ett  tvärskeppsskott  med  bredd  52'6",  höjd  269'', 


framgår  av  följande  viktstabell: 

Plant  skott 

Korrugerat 

med  stag. 

skott. 

Vikt  i  ton 

Vikt  i  ton 

L-järn  mot  bordläggn . 

0,6oo 

0,602 

Plåt  . 

8,050 

8,670 

Stag  ..  . 

4,250 

Nitskallar . 

0,358 

S:a  19,250 

S:a  13,880 

Vinst  pr  skott  c;a  5,3  ton,  dvs.  27  %.  Pikskotten  kunua 
ju  lämpligen  ej  utföras  med  korrugeringar.  Ett  fartyg  med 
ovanstående  skottdimensioner  har  en  total  materialvikt  på  c:a 
2  000  ton.  Antages  att  4  st.  korrugerade  skott  äro  anbragta 


erhålles  en  viktbesparing  på  c:a  22  ton,  dvs.  något  över  1  % 
av  total  vikten. 

Konstruktionen  är  godkänd  av  klassifieringssällskapen  och 
har  en  vidsträckt  användning.  Den  utanför  Göteborg  i  dec. 


Fig.  4.  Korrugerat  skott  enligt  Websters  system. 

1921  grundstötta  ångaren  »Sydland»  var  försedd  med  korru¬ 
gerade  skott,  som  vid  bärgningen  blevo  utsatta  för  avsevärda 
påkänningar.  Bärgningsarbetet  utfördes  nämligen  så,  att  far¬ 
tygets  främre  del  bortkapades  och  lämnades  på  grundet,  under 
det  den  frigjorda  aktra  hälften  för  egen  maskin  ångade  in  till 
Göteborg. 

Fig.  4  visar  en  konstruktion  av  korrugerade  skott  enl.  dr 
G.  WEBSTER.  Korrugeringarna  bildas  av  flata  plåtar,  ordnade  i 
sicksack.  Genom  lämplig  flänsning  av  plåtarna  inbesparas  vin¬ 
keljärn.  Konstruktionen  är  godkänd  av  Kloyds’  Register.  Ma¬ 
terialbesparingen  i  jämförelse  med  ett  vanligt  skott  uppgår 
till  c:a  20%.  Genom  att  korrugeringarna  äro  anordnade  verti¬ 
kalt,  måste  partiet  närmast  bordläggningen  vara  utformat  till 
en  web,  för  att  skottet  skall  giva  erforderlig  transversal  styrka. 

H.  Q. 


DIESEL-ELEKTRISKA  FARTYG. 


I  den  bekanta  engelska  skeppsbyggeri tidskriften  Ship- 
building  and  Shipping  Record  för  den  18  okt.  d.  å. 
publiceras  en  mycket  intressant  beskrivning  jämte  ritningar 
och  bilder  till  en  ny  typs  fruktfartyg  med  diesel-elektriskt 
maskineri,  varav  tre  systerfartyg  uLa  Playa »,  » La  Mareat  och 
» La  Per  la » ,  beställda  av  The  United  Fruit  Company, 
byggts  vid  Cammell  Eaird  &  Company  i  Birkenhead  vid 
Liverpool,  Leveransen  är  så  mycket  intressantare  som  samma 
beställare  förut  låtit  bygga  tre  -vanliga  ångfartyg  och  ett  turbo- 
elektriskt  fartyg  av  ungefär  samma  storlek,  varför  rederiet  i 
fråga  får  tillfälle  till  mycket  värdefulla  jämförelser  mellan 
de  tre  fartygstyperna  av  samma  storlek  men  med  olika 
maskinerier.  Vid  byggandet  av  det  turbo-elektriska  far¬ 
tyget  hade  rederiet  icke  väntat  någon  vinst  i  lastutrymme 
jämfört  med  vid  de  trenne  första  fartygen  med  trippelång- 
maskiner  utan  föredragit  typen  av  andra  skäl.  Vid  de  diesel- 
e  lekt  riska  fartygen  har  beräknats  och  erhållits  en  avsevärd  vinst  i 
lastutrymme ,  26, 3  %  jämfört  med  vid  kolvångmaskineriet  och  2g  % 
jämfört  med  vid  det  turbo-elektriska  maskineriet . 

Det  först  fullbordade  diesel-elektriska  fartyget  *La  Playa », 
varmed  lyckade  provturer  företagits,  har  följande  huvud¬ 
dimensioner  : 

Längd  mellan  pp  .  325'  —  o"  —  99,06  m 

Mallad  bredd .  48'  —  o”  =  14,63  » 

Mallat  djup  till  övre  däck  31'  —  9"  ==  9,47  »  . 

Fartyget  är  klassat  i  British  Corporation  och  Lloyd's 
Register  och  uppfyller  fordringarna  hos  engelska  Board 
of  Trade  och  The  United  States  Steamboat  Inspec- 
tion  Services.  Det  är  byggt  speciellt  för  banantransport  i 


tropikerna  och  äro  lastrummen  isolerade  med  kork  och  kylda  med 
kall-luftssystem.  Tre  genomgående  däck  finnas  förutom  ett  fjärde 
däck  i  lastrummet,  samt  poop-,  brygg-  och  backdäck  ovan  övre 
däck.  Kryssarakter  är  apterad  på  fartyget,  som  har  två  pål- 
master  och  en  skorsten.  Dubbla  bottnen  är  inrättad  för  bränn¬ 
olja  och  vattenbarlast,  för-  och  akterpiktankarna  för  vattenbarlast. 

Största  intresset  vid  »La  Playa»  och  hennes  systerfartyg 
ligger  å  drivmaskineriet.  Detta  är  fördelat  på  ett  större  ma¬ 
skinrum  midskepps,  innehållande  en  kraftcentral  om  4  pa¬ 
rallellt  med  varandra  och  i  längdskeppsriktningen  placerade 
dieselmotorer,  och  ett  mindre  propellermotorrum  i  akterskarpet, 
genom  vilket  arrangemang  fartygets  aktre  lastrum  blir  be¬ 
friat  från  en  eller  flera  skrymmande  propellertunnlar.  Denna 
fördel  vinnes  ju  också  vid  turbo- elektriskt  fartygsmaskineri, 
ehuru  ett  dylikt  med  tillhörande  pannanläggning  kräver  av¬ 
sevärdt  mera  utrymme  än  det  diesel-elektriska  maskineriet 
med  snabbgående  dieselmotorer. 

På  »La  Playa»  bestå  de  fyra  generatoraggregaten  midskepps 
av  2-takts4-cylindriga  825  ehk.  Cammellaird-Fullager-dieselmotorer 
om  250  varv/min.  Varje  dieselmotor  är  direkt  kopplad  till  en 
500  kW  elektrisk  generator,  som  levererar  likström  av  220  volts 
spänning  till  det  elektriska  propellermaskineriet  i  akterskarpet. 
Samtidigt  driver  varje  dieselmotor  en  200  kW  generator,  som  är 
tandemkopplad  till  den  större  generatorn.  200  kW  generatorerna 
leverera  ström  till  div.  hjälpmaskiner  och  till  kylmaskineriet  lik¬ 
som  för  magnetisering  av  huvudgeneratorerna  och  propellermo¬ 
torerna.  Huvudgeneratorerna  äro  seriekopplade  och  kunna  från- 
kopplas  en  och  en,  så  att  strömmen  till  propellermotorerna  däri¬ 
genom  ges  resp.  880,  660,  440  eller  2 20  volts  spänning,  allteftersom 
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kraftbehovet  är  olika.  Dieselmotorerna  äro  c.a  5  m  höga  med 
350  mm  cylinderdiameter  och  400  mm  slaglängd.  Fördelarna 
med  de  fyra  dieselmotor-generator-aggregaten  betonas  bl.  a. 
vara,  att  då  fartyget  lätt  lastat  eller  barlastat  är  på  utresa,  be¬ 
höva  blott  två  eller  tre  aggregat  vara  igång,  medan  på  hem¬ 
resan,  då  fartygen  lastade  ha  c:a  14  knops  fart,  alla  4  aggre¬ 
gaten  arbeta.  Vidare  kan,  om  maskinskada  av  ett  eller  annat 
slag  uppstår,  fartyget  med  blott  två  aggregat  igång  dock  bi¬ 
bringas  en  fart  av  c:a  10 *  1 */2  knop,  en  icke  oväsentlig  säker- 
hetsfaktor  att  räkna  med  för  fartyg,  som  avses  för  så  ömtålig 
last  som  frukt. 

Propellermaskineriet  i  akterskeppet  å  »La  Playa»  utgöres 
av  en  2  500  ehk  elektrisk  dubbelmotor  med  ett  varvantal  av 
95  per  min.,  direktkopplad  till  propellern.  Maskineriet  utgöres 
egentligen  av  två  seriekopplade  motorer,  varigenom,  om  fel 
på  den  ena  skulle  uppstå,  det  dock  blir  möjligt  åverka  pro¬ 
pellern  med  så  stor  kraft,  att  ungefär  3 4/4  av  fartygets  fulla 
hastighet  kan  erhållas.  Propellrarna  äro  3-bladiga  av  standard¬ 
typ  med  blad  levererade  av  Bull’s  Metal  &Melloid  Co.  Ltd. 

Bränsleförbrukningen  för  »La  Playa»:s  diesel-elektriska  ma¬ 
skineri  uppges  till  i372  tons  olja  på  24  timmar,  under  det  att 
å  rederiets  lika  stora  oljeeldade  ångfartyg  motsvarande  silFra 
anges  vara  31  å  32  tons.  I  båda  fallen  är  effektförbrukningen 
för  kylmaskineriet  frånräknad.  Skillnaden  i  oljeåtgång  är 
som  synes  stor,  men  är  det  i  förra  fallet  också  bättre  och  dy¬ 
rare  olja,  som  förbrukas,  än  i  det  andra. 


VARV  OCH  VERKSTÄDER 


Oskarhamns  mek.  verkstads  &  skeppsdockas  a.*b.,  Os¬ 
karshamn.  Torsdagen  den  6  december  sjösattes  här  en  850 
ihk.  passagerareångare  för  Ångfartygs  aktiebolaget  Gotland, 
och  erhöll  fartyget  därvid  namnet  »  Visby».  Ångaren,  som  är 
byggd  för  isbrytning  och  erhåller  högsta  klass  i  Bureau 
Veritas,  får  en  synnerligen  elegant  och  tilltalande  inredning, 
och  kommer  fartyget,  som  nästa  vår  insättes  i  trafik  Stock¬ 
holm — Visby,  att  bliva  en  mycket  värdefull  tillökning  i  bola¬ 
gets  flotta. 


Kockums  mek.  verkstads  a. »b.,  Malmö.  Lördagen  den  1 
december  sjösattes  vid  Kockums  varv  en  nybyggd  lastångare, 
beställd  av  Rederiaktiebolaget  Rex  i  Stockholm. 

Fartyget,  som  i  dopet  fick  namnet  » Ornön ,  är  av  verksta¬ 
dens  standard  »three  island  typ»,  lastande  2  500  tons  d.  w.  vid 
c:a  16' — 7"  djupgående.  Dess  dimensioner  äro:  längd  256'— o", 
bredd  38' — 2"  och  mallat  djup  18' — 93/4".  Det  har  2  lastrum, 
4  lastluckor  och  4  vinschar  med  bommar.  Inredningen  för 
befälet  m.  m.  är  förlagt  i  däckshus  midskepps  å  bryggdäcket 
samt  för  manskapet  i  poopen  anordnad  såsom  2  mans  hytter 
samt  med  skilda  mässar  för  eldare  och  matroser.  Elektriskt  ljus 
är  installerat  i  hela  fartyget.  Maskineriet  består  av  en  trippel- 


expansions  maskin  med  cylinderdimensioner 
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och  tvenne  pannor  med  dimensioner  3  630  x  3  250  mm,  givande 
fartyget  på  last  en  fart  av  9'/4  knop. 

Fartyget  ligger  nu  under  utrustning  och  kommer  att  leve¬ 
reras  i  början  av  nästkommande  år.  A.  L.  A 


A.=b.  Qötaverken,  Göteborg,  har  utsändt  sin  årsredogörelse 
för  verksamheten  under  arbetsåret  1/7  1922 — S0/6  1923.  Den 
redovisade  nettovinsten  uppgår  till  1  184  482  kr.  mot  855  292 
kr.  föregående  räkenskapsår,  alltså  en  ej  obetydlig  vinstökning, 
Med  hänsyn  till  det  mycket  tryckta  läge,  som  varit  rådande 
inom  den  svenska  varvsindustrien  i  stort  sett,  måste  det  upp¬ 
nådda  vinstresultatet  betecknas  som  enastående  vackert.  Av¬ 
skrivningar  ha  dessutom  verkställts  till  ett  belopp  av  373  200 
kr.  Utdelningen  föreslås  oförändrat  till  8  %,  vartill  åtgå  704  000 
kr.  Under  arbetsåret  ha  utförts  och  levererats  arbeten  för  13 
millioner  kr.  (föreg.  år  19  1/2  mill.),  varav  särskilt  må  nämnas 
följande  större  beställningar:  pansarbåten  » Drottning  Victoria», 
lastmotorfartygen  » Luleå-»,  tLuossat  och  » Hjälmaren-»  samt  ett 
större  motormaskineri  till  Irland.  I  flytdockan  ha  torrsatts 
55  fartyg  och  på  sliparna  67  fartyg. 

Den  15  december  sjösattes  vid  Götaverken  tankmotorfarty- 
get  •»  Zoroaster  n  om  5  100  tons  lastdryghet.  Fartyget  är  be¬ 
ställt  av  generalkonsul  K.  V.  Hagelin  i  Stockholm  som  repre¬ 


sentant  för  ett  konsortium.  Propellermaskineriet  till  »Zoroaster» 
kommer  att  utgöras  av  en  tvåtaktsmotor  från  A  b.  Nobel- 
Diesel  i  Nynäshamn.  »Zoroaster»  är  det  tredje  stora  tank- 
motorfartyg,  som  byggts  vid  Götaverken,  och  det  andra  för 
Nobel  närstående  intressen.  År  1916  levererades  nämligen  från 
Götaverken  tankfartyget  »Hamlet»,  ursprungligen  beställt  av 
Bröderna  Nobel  men  under  världskriget  senare  försålt  till 
Norge. 


LITTERATUR 


Elektrisk  Svejsning  av  Haudan  Clausen.  G.  E.  C. 
Gads  förlag,  Köbenbavn.  160  sid.,  145  fig.  Häft.  4,80  kr., 
inb.  6,40  kr. 

Den  elektriska  svetsningen  har  så  småningom  från  försöks¬ 
stadiet  på  relativt  kort  tid  arbetat  sig  fram  till  att  bliva  en 
allt  mer  överväldigande  fabrikationsmetod.  Man  erinre  sig 
de  första  trevande  försöken,  som  för  några  tiotal  år  sedan 
gjordes,  och  vilka  av  dåtida  konstruktörer  mottogos  ganska 
skeptiskt.  Ett  godt  handtag  fick  svetsningen  som  många 
andra  uppfinningar  av  det  stora  världskriget.  Behovet  fram¬ 
tvingade  snabba  byggnads-  och  reparationsmetoder,  och  där 
man  kunde  uppleta  dessa,  kommo  de  till  användning.  Som 
reparationsmetod  är  ju  svetsningen  oemotståndlig,  då  det  i 
en  massa  fall  kunnat  visas,  att  den  för  små  kostnader  räddat 
dyrbara  konstruktionsdelar.  Som  konstruktionsmetod  kan 
svetsningen  hittills  sägas  ha  erövrat  detaljerna,  såsom  beslag, 
utrustningsdelar,  behållare,  maskindelar  m.  m.,  där  påfrest¬ 
ningen  ej  är  allt  för  stor,  och  där  kostnaderna  ej  lägga  hinder 

i  vägen.  Inom  skeppsbyggeriet  genomlöper  svetsningen  ännu 
sin  försöksperiod.  Här  har  erfarenheten  ej  hunnit  att  giva 

åtminstone  klart  utslag  till  svetsningens  förmån  vare  sig  detta 
gäller  hållbarhet  eller  kostnad.  Man  får  därför  sannerligen 
vara  de  firmor  tacksam,  som  med  gladt  mod  gått  till  verket 
att  pröva  den  nya  metoden  för  hopfogningen  av  huvudförbind¬ 
ningarna  irrom  fartyg.  Så  värst  många  helsvetsade  fartyg 
finnas  ju  ej  för  närvarande,  och  på  dem  som  finnas,  äro  för¬ 
bindningarna  ofta  utförda  på  ett  sådant  sätt,  att  man  tydligt 
märker,  att  konstruktörerna  ej  velat  helt  släppa  det  gamla, 
när  de  tillämpat  det  nya.  Det  vore  nog  lämpligt  för  svets¬ 
ningen,  om  den  bleve  litet  friare  här  i  landet,  så  att  skepps¬ 
varven  självständigt  kunde  arbeta  med  metoden,  då  säkerligen 
betydligt  förenklade  konstruktioner  skulle  komma  till  stånd 
inom  skeppsbyggeriet. 

Föreliggande  bok  är  utgiven  på  danska  marinministeriets 
föranstaltande  och  utgör  så  att  säga  en  samlad  översikt  av 
den  elektriska  svetsningens  nuvarande  ståndpunkt.  Så  värst 
många  nyheter  innehåller  den  ej,  och  ej  heller  är  den  så  upp- 
slagsgivande  för  nya  idéer  på  hithörande  områden.  Förfat¬ 
taren  ger  i  inledningen  en  historisk  resumé  över  de  olika 
arterna  av  svetsning,  vilket  han  klargör  med  belysande  exem¬ 
pel  och  bilder.  I  första  kapitlet  behandlas  allmänt  svetsning 
med  metallelektroder,  varvid  beprövade  sammansättningar  för 
material  samt  olika  principer  för  strömalstring  och  regle¬ 
ring  angivas.  En  del  av  detta  kapitel  är  även  ägnat  åt  per¬ 
sonalen,  dvs.  svetsarna,  t.  e.  vilka,  som  lämpa  sig  för  yrket, 
vad  man  kan  fordra,  de  prov,  som  böra  göras  vid  gransk¬ 
ning,  och  slutligen  de  säkerhetsåtgärder,  som  böra  vidtagas. 
Kapitel  2  är  mycket  kort  och  handlar  om  svetsning  med  kol¬ 
elektroder.  I  kapitel  3  framlägger  författaren  ett  betecknings- 
system  för  de  olika  skarvningsmetoderna,  uppfunnet  av  com- 
mander  Knox  i  Amerika.  Detta  system  skall  tjäna  till  att  på 
ritningarna  angiva,  huru  förbindningarna  skola  utföras.  Att 
yttra  sig  om,  huruvida  detta  system  är  det  bästa,  torde  vara 
vanskligt,  men  förefalla  symbolerna  åtminstone  på  många  ställen 
ej  hava  närmaste  likhet  med  vad  som  skall  företagas,  vilket 
säkerligen  kan  medföra  en  del  missgrepp  vid  arbetet.  Under¬ 
tecknad  är  i  allmänhet  av  den  åsikten,  att  dylika  symboler  och 
minnesregler  ofta  förvirra  i  stället  för  att  reda  upp.  Kapitel 

4  ägnas  åt  olika  firmors  svetsningssystem  och  apparater  jämte 
de  tabeller  och  data  firmorna  uppgivit.  Efter  att  i  kap.  5  ha 
framdragit  en  del  lämpliga  övningar  för  elever,  övergår  för¬ 
fattaren  i  kap.  6  till  att  meddela  instruktioner  om,  huru  en 
del  reparationer  lämpligen  böra  utföras,  varvid  en  mängd  goda 
råd  gives.  I  kapitel  7  gör  författaren  en  del  jämförande  kost- 
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nadsberäkningar.  I  sista  kapitlet  behandlas  de  konstruktioner, 
som  kommit  till  användning  inom  skeppsbyggeri,  och  de  re¬ 
sultat  erfarenheten  givit.  Slutligen  finnes  ett  tillägg  med 
Lloyd’s  Registers  regler  för  användande  av  svetsning  på  fartyg. 

Boken  verkar  vederhäftig,  och  författaren  har  gjort  sig  myc¬ 
ket  besvär  med  att  samla  uttalanden  av  auktoriteter  på  om¬ 
rådet.  Författaren  har  ej  heller  nöjt  sig  med  att  meddela, 
huru  arbeten  blivit  utförda,  utan  påvisar  också  på  många 
ställen  svetsningens  begränsning.  Ämnet  torde  vara  ganska 
svårt  att  disponera  och  har  lätt  att  bli  något  rörigt.  I  det 
stora  hela  har  nog  författaren  lyckats  få  ett  godt  grepp  på 
ämnet,  ehuru  i  vissa  delar  uppställningen  med  fördel  skulle 
ha  kunnat  vara  en  annan.  En  förtjänst  hos  författaren  är, 
att  han  helt  objektivt  behandlat  svetsningen  utan  särskilda 
hänsyn  till  de  olika  firmorna  på  området.  Boken  är  rikt  illustre¬ 
rad  med  tydliga  och  klargörande  fotografier  och  ritningar. 
Som  en  sammanfattning  kan  sägas,  att  boken  väl  fyller  sin 
plats,  då  ett  dylikt  sammanfattande  verk  på  svetsningens  om¬ 
råde  länge  saknats.  A.  Griinberg. 

Der  Schiffsmachinenbau,  av  Dr-Ing.  G.  Baijer.  Första 
bandet.  752  sidor  kvarto,  780  fig.  samt  75  tabeller.  Första 
upplagan.  Förlag  R.  Oldenbourg,  Berlin  —  Muneken.  Pris 
häftad  36  kr. 

Ovanstående  arbete  utgör  en  utvidgning  och  omarbetning 
av  författarens  tidigare  utgivna  verk:  t>  Berechitung  und  Kon¬ 
struktion  der  Schiffsmcischinen  und  Kr.ssel »,  samt  det  i  samarbete 
med  Dr-Ing.  Rasche  utgivna  verket:  t>Die  Schiff 'sturbinen .» 
Båda  de  nämnda  arbetena  äro  sedan  flera  år  utgångna  från 
förlaget  och  Dr  Bauers  senaste  verk  kommer  sålunda  som 
ett  synnerligen  värdefullt  komplement  till  vår  nuvarande  litte¬ 
ratur  berörande  fartygsmaskiner.  Första  bandet  innehåller  hu¬ 
vudsakligen  beräkning  och  konstruktion  av  kolvmaskiner  och 
propellrar  samt  en  framställning  av  de  allmänna  teorierna  vid 
beräkning  av  ett  fartygsmaskineri.  Enl.  meddelande  från  för¬ 
laget  kommer  verkets  andra  del  att  omfatta  turbiner,  pannor, 
hjälpmaskiner  och  rörsystem,  varefter  tredje  delen  ägnas  åt  för¬ 
bränningsmotorer. 

Vid  granskning  av  det  omfångsrika  första  bandet  får  man 
en  livlig  känsla  av,  att  det  fordras  ett  vidlyftigt  studium  för 
att  till  fullo  värdesätta  verket.  I  egenskap  av  direktör  för 
Vulcanverken,  Hamburg  — Stettin,  har  författaren  synnerligen 
värdefulla  erfarenheter  att  tillgå  och  framlägger  dessa  i  formler 
och  tabeller  berörande  såväl  handels-  som  örlogsfartyg.  På  många 
ställen  kräver  boken  en  ingående  kännedom  i  matematik  och 
mekanik,  den  mindre  erfarne  läsaren  kan  dock  följa  författa¬ 
rens  tankegång,  om  de  i  text  och  bilagan  inlagda  teoretiska 
deduktionerna  studeras. 

I  det  följande  lämnas  en  kort  redogörelse  för  bokens  vikti¬ 
gare  kapitel: 

Ångprocessen  vid  kolvångmaskiner.  Här  belysas  de  olika 
värme-  och  indikatordiagrammen,  expansionsförloppen,  över¬ 
hettningens  betydelse,  matarvattnets  förvärmning  osv. 

Beräkning  av  kolvmaskinens  och  kondensoranlägguingens 
huvuddimensioner;  varvid  belyses  med  ex.  beräkningsgrun¬ 
derna  för  medeltryck,  expansionsförhållanden,  ångförbrukning, 
erforderlig  kylyta  i  kondensor,  kylvattenmängd,  kondensor- 
pumparnas  kapacitet  osv. 

Kolvmaskinens  dynamik;  omfattande  teoretiska  och  prak¬ 
tiska  synpunkter  ang.  massutjämning  m.  fi.  dynamiska  problem. 

Några  kapitel  äro  ägnade  det  konstruktiva  utförandet  av 
kolvmaskinen  och  dess  detaljer  samt  de  med  huvudmaskineriet 
kopplade  matare-  och  länspumparna. 

Beräkning  och  konstruktion  av  maskin-  och  propelleraxlar 
samt  deras  lagring  och  inbyggnad. 

Kylning  och  smörjning  av  huvudmaskineriet. 

Fartygsmotstånd  och  propellerteori  behandlas  mycket  utför¬ 
ligt  och  härvid  ha  även  de  senaste  erfarenheter  vunnit  beak¬ 
tande,  t.  e.  införandet  av  kontrapropeller. 

I  en  c:a  150  sid.  omfattande  bilaga  genomgår  författaren  de 
grundläggande  teorierna  inom  termodynamiken,  t.  e.  ang.  för¬ 
bränning,  ångans  strömning,  användning  av  Mollier-  m.  fl.  dia¬ 
gram.  I  bilagan  behandlas  även  teorierna  för  propelleraxlars 
kritiska  varvantal,  torsionssvängningar,  beräkning  av  fartygs¬ 
motstånd,  propellrar  osv. 

Inom  samtliga  kapitel  äro  talrika  illustrationer  och  tabeller 
införda.  Boken  innehåller  såväl  tekniskt-vetenskapliga  som 


praktiska  synpunkter  från  de  förnämsta  källor,  och  härigenom 
torde  dr  Bauer  hava  skapat  en  synnerligen  värdefull  uppslags¬ 
bok  inom  sjömaskintekniken.  H.  Q. 

Schiffbau-Kalender  1922 — 1923  har  utkommit  på  tidskrif¬ 
ten  Schiffbau;s  förlag  i  Berlin.  554  sidor  oktav,  talrika 
figurer.  Pris  i  den  svenska  bokhandeln  c:a  5  kr. 

Kalendern  börjar  med  en  statistisk  avdelning,  där  uppgifter 
å  olika  länders  rederier  äro  införda.  Även  de  svenska  rede¬ 
rierna  och  deras  tonnage  finnas  medtagna,  såvida  det  senare 
överstigit  1  000  br.  reg.  ton.  Man  får  bl.  a.  veta,  att  våra 
största  rederikoncerner  äro  Dan  Broströms,  omfattande  39  ång- 
och  2  motorfartyg  om  sammanlagt  144086  br.  reg.  ton,  och 
G.  Carlssons  med  29  ång-,  4  motor-  och  1  segelfartyg  om  till¬ 
sammans  135959  br.  reg.  ton. 

Nästa  avdelning  upptar  först  matematiska  tabeller  och  form¬ 
ler,  sedan  div.  praktiska  och  utförliga  övergångstabeller  mel¬ 
lan  metriska  och  engelska  mått,  såsom  från  fot  till  m,  kv.fot 
till  m2,  kbfot  till  m3  och  tvärtom,  vidare  från  tons/Q"  till 
kg/mm2,  lbs/O"  till  kg/cm2  och  tvärtom  samt  från  sjömil  pr 
tim.  till  m/sek.  Flera  av  dessa  tabeller  förekomma  icke  i  van¬ 
liga  ingenjörshandböcker  och  andra  äro  här  utförligare  än  van¬ 
ligt,  vilket,  då  skeppsbyggare  ofta  behöva  övergå  mellan  de 
olika  måttsystemen,  gör,  att  kalendern  endast  av  nämnda  an¬ 
ledning  kan  vara  värd  anskaffas  av  litet  var.  —  Därpå  följa 
hållfasthetslärans  grunder  och  hållfasthetssiffror,  tabeller  över 
spec.vikt,  olika  slags  last,  fartygsplåt,  tyska  och  engelska  skepps- 
byggeriprofiler;  vidare  en  intressant  jämförande  tabell  mellan 
Germanischer  Rloyds,  Rloyd’s  Registers  och  British  Corpora- 
tions  kvalitetsföreskrifter  för  skeppsbyggerimaterial,  m.  m.  — 
Även  finnas  hållfasthets-  och  viktsuppgifter  å  stållinor  från 
6  å  7  mm  diam.  och  uppåt.  Däremot  saknas  här  uppgifter 
för  klenare  wire,  sådan  som  t.  e.  användes  för  riggning  av 
kuttrar  och  andra  smärre  fartyg.  Som  dylik  wire  med  jäm¬ 
förelsevis  stor  hållfasthet  tillverkas  i  Tyskland,  kunde  gärna  en 
tabell  över  sådan  varit  medtagen  i  kalendern. 

Kapitlet  om  fartygsformer  är  rel.  kort  och  innehåller  bl.  a. : 
definitioner  och  beteckningar  å  fartygs  huvuddimensioner,  de- 
placement  och  lastdryghet,  språng  m.  m.;  beräkningsmetoder 
för  fartyg  med  en  tabell  över  vanliga  relationer  mellan  fartygs- 
vikt  (exkl.  maskineri)  och  deplacement.  Därjämte  finnes  en 
tabell  för  maskinstyrkans  approx.  bestämning  ur  lastdrygheten 
vid  olika  hastigheter.  Beträffande  olika  maskineriers  vikt  fin¬ 
nas  i  senare  kapitel  ganska  fullständiga  uppgifter  för  ångma¬ 
skiner  upp  till  c:a  4000  ihk,  medan  för  ångturbiner  blott  helt 
generellt  anges,  att  vikten  är  drygt  30  %  mindre  än  vid  en 
ångmaskinanläggning.  För  dieselmotormaskinerier  saknas  all¬ 
deles  viktsuppgifter,  vilket  i  en  kalender  som  denna  varit  syn¬ 
nerligen  önskvärdt  till  ledning  för  överslagskalkyler.  Att  några 
ungefärliga  vikter  för  olika  och  särskilt  större  ångturbinag- 
gregat  enl.  de  viktigaste  systemen  ej  heller  intagits  måste  lika¬ 
ledes  betecknas  som  en  brist.  I  fråga  om  ångpannor  finnas  i 
ett  av  kalenderns  sista  kapitel  tabeller  å  enkeländade  2-  och 
3-eldrörs  cylinderpannor  med  bl.  a.  viktsuppgifter  alltefter  eld¬ 
yta  och  ångtryck.  Om  vattenrörpannor  anges  åter  blott,  att 
viktbesparingen  jämfört  med  cylinderpannor  kan  bli  upp  till 
50  %.  —  Vad  en  skeppsbyggare  vid  projektering  av  nya  fartyg 
just  önskar  få  veta  av  en  handbok  som  denna  om  olika  ma¬ 
skineriers  ungefärliga  vikt,  får  han  alltså  icke  så  fullständigt, 
som  önskvärdt  vore.  Det  vore  lyckligt,  om  i  kommande  upp¬ 
laga  berörda  punkt  beaktas. 

Det  efter  fartygsformer  närmast  följande  kapitlet  behandlar 
fartygs  egenskaper;  först  stabilitet,  tillämpningar  av  stabilitets- 
läran  på  krängningsförsök,  trim  och  rörlig  last;  sedan  läck- 
nings-  och  skottberäkningar,  avlöpning  och  stabilitet  vid  av¬ 
löpning.  Dessa  delar  äro  ganska  kortfattat  behandlade,  likaså 
de  följande  om  segling,  styrning,  fartygsmotstånd  och  maskin¬ 
kraft  samt  om  fart3'gs  hållfasthet. 

Nästa  kapitel,  som  omfattar  fartygs  byggnad  och  inredning, 
är  utförligare  och  i  flera  avseenden  värdefullt  samt  redigerat 
under  beaktande  av  de  i  Tyskland  antagna  s.  k.  HNA-nor- 
merna  inom  skeppsbyggeriet.1  —  I  fråga  om  timmermans-  och 

1  HN A-normerna  i  fullständig  form  publiceras  sedan  ett  par  år  i 

den  tyska  tidskriften  Werft-Reederei-H  afen,  där  i  slutet  av  varje 
häfte  ett  antal  blad  varit  medtagna,  innehållande  detaljritningar  och 
standardtabeller  enligt  nämnda  normer.  IlNA-normerna  finnas  f.  ö. 

att  erhålla  separat  från  Julius  Springers  förlag  i  Berlin. 
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snickararbeten  meddelas  åtskilliga  praktiska  råd  och  bestäm- 
melser  för  utförande  av  trädäck,  garnering,  lastluckors  täck¬ 
ning,  avbärarlister,  trall,  hyttväggar,  däckshus,  trappor,  dör¬ 
rar  och  fönster,  möbler  m.  m.,  och  anföras  överslagssiffror  för 
vikten  av  nämnda  detaljer.  Ävenså  redogöres  för  olika  slags 
beläggning  av  däck  i  hytter  och  dyl.  liksom  för  cementering, 
målning  och  andra  skyddsöverdrag  i  skilda  skeppsrum.  Cemen¬ 
tering  med  portlandcement  uppges  numera  i  Tyskland  nästan 
fullständigt  ha  ersatts  av  sadan  med  bituminös  cement,  som 
finnes  av  flera  slag.  Bl.  a.  förekommer  en  sorts  bituminös 
cement,  som  är  motståndskraftig  bade  mot  olja  och  vatten  och 
därför  speciellt  lämplig  för  motorfartyg  och  oljeeldade  ångare, 
där  tankarna  omväxlande  innehålla  olja  och  vattenbarlast.  För 
samtliga  cementbeläggningssorter  liksom  vid  beläggning  med 
plattor,  pegamoid  m.  m.  anges  beräkningssätt  för  vikten.  — 
Målning  och  andra  bestrykningsmedel  till  skydd  mot  rost  be¬ 
handlas  utförligt  liksom  de  tyska  lagbestämmelserna  (av  år 
1921)  härför,  varvid  utomordentlig  hänsyn  tas  till  arbetarskyd¬ 
det,  så  att  bl.  a.  färgerna  böra  vara  så  litet  hälsofarliga  som 
möjligt.  Vid  målningsarbeten  i  trånga  rum  skall  ventilation 
ske  på  speciellt  sätt  och  en  mängd  andra  föreskrifter  efterly- 
das.  —  Därpå  kommer  en  redogörelse  för  pollare  och  klys 
enligt  HN A-normerna.  Vissa  förhållanden  i  fråga  om  dessa 
detaljer  påpekas  för  fartyg,  som  beräknas  passera  Panamakana- 
len,  där  bogsering  äger  rum  med  elektriska  lokomotiv  och 
därför  extraordinära  påkänningar  förekomma.  —  Föreskrifter 
följa  så  för  köks-,  desinfektions-  och  sanitär  utrustning  liksom 
för  uppvärmning  och  ventilation,  navigeringsanordningar  med 
brand-  och  ångstyrinrättningar,  axiometerledningar  och  tele- 
motoranläggningar.  —  Beaktansvärda  äro  bestämmelserna  för 
fartvgs  säkerhet,  såsom  vattentäta  dörrar,  eldsläckning  och  rör¬ 
ledningar  ombord.  —  Kapitlet  slutar  med  en  sida  om  kyl-  och 
proviantrum,  kylanläggningar  och  isolation. 

Fartygs  utrustning  följer  i  nästa  kapitel  och  äro  här  rädd¬ 
ningsbåtar  och  dävertar  närmare  behandlade.  Sedan  innehål¬ 
ler  kalendern  ett  sammanfattande  kapitel  över  de  viktigaste 
lagbestämmelserna  ifråga  om  mätning,  fribord,  vattentäta  skott 
m.  m.  Även  refereras  de  viktigaste  föredrag,  som  hållits  år 
1920  i  Schiffbautechnische  Gesellscbaft  och  Institution  of  Na- 
val  Architects.  Vidare  genomgås  en  del  aktuella  skeppsbyg- 
geriuppfinningar,  såsom  nya  dubbelbottenkonstruktioner  och 
system  för  byggnad  av  tankfartyg  (bl.  a.  Foster- Kings  och 
Gatewoods). 

Kalenderns  sista  avdelning  omfattar  huvud-  och  hjälptna- 
skiuerier.  Först  visas  några  åskådliga  värmefördelningsdia- 
gram  till  pannanläggningar,  kolv-  och  turbinmaskinerier  samt 
oljemotorer,  varigenom  läsaren  får  ett  godt  begrepp  om  de 
ekonomiska  grunddragen  hos  de  skilda  huvudslagen  av  far- 
tygsmaskinerier.  Maskineffektens  bestämning  medelst  brorns- 
niug,  elektrisk  mätning  och  torsionsindikator  genomgås  sedan. 
Särskilt  uppmätningen  av  axelhästkraften  med  hjälp  av  olika 
slags  torsionsindikatorer  är  utförligt  behandlad.  Likaledes  är 
det  kritiska  varantalet  och  dess  beräkning  närmare  belyst. 

I  kapitlen  om  kolvångmaskiner  och  ångturbiner  genomgås 
huvudsakligen  de  viktigaste  tyska  typerna  och  anges  standard, 
storlekar  för  en  del.  Kugg-  och  hydrauliska  utväxlingar  från 
turbin-  till  propelleraxlarna  beskrivas  i  detta  sammanhang,  under 
det  att  turbo-elektriska  och  diesel-elektriska  anläggningar  åter¬ 
finnes  längre  fram  i  kalenderns  sista  kapitel.  —  Oljemoto¬ 
rer  av  de  typer,  som  mest  begagnas  för  marina  ändamål,  av¬ 
handlas  ganska  utförligt,  bl.  a.  dieselmotorer  enligt  Burmei- 
ster  &  Wain’s,  Junkérs,  Doxford's,  Cammellaird-F'ullager’s,  Vic- 
kers  och  andra  system.  Glödkulemotorer  beskrivas  likaså  och 
omnämnas  bl.  a.  de  svenska  Avancemotorerna.  Däremot  före¬ 
faller  det  som  om  våra  världsbekanta  Boliudermotorer  beklag¬ 
ligt  nog  varit  kalenderns  redaktion  obekanta.  Till  sist  om- 
nämnes  »den  felande  länken»  mellan  oljemotorerna  och  ång¬ 
maskinerna,  om  man  så  får  karakterisera  Stillmotorn. 

Följande  kapitel  behandlar  kondensoranläggningar  med  luft- 
och  kylvattenspumpar.  Sedan  följa  kapitel  om  matarvattens- 
beredning  och  om  andra  slags  pumpar,  om  diverse  apparater, 
såsom  förvärmare,  evaporatorer  m.  m.  Däckshjälpmaskiner,  t.  e. 
styrmaskiner,  vinschar  och  ankarspel  avhandlas  därpå  på  ett 
överskådligt  och  i  fråga  om  olika  slags  drivkraft  till  synes  fullt 
modernt  sätt.  Nästa  kapitel  är  om  rörledningar  och  därtill 
lämpad  armatur  å  fartyg  och  flytdockor.  Rörsystemens  place¬ 


ring  och  skydd  ombord  kunde  dock  varit  värdt  större  plats  än 
nu  i  kalendern. 

Kapitlet  om  axelledningar  och  propellrar  beskriver  först 
lagerkonstruktioner,  axlar,  kopplingar  och  tätniugsanordningar 
vid  propellerhylsorna  samt  avslutas  med  en  tyvärr  väl  knapp¬ 
händig  behandling  av  propellern  och  dess  teori.  Wagners 
akter  om  den  roterande  propellern  placerade  »kontrapropeller» 
omnämnes  emellertid,  likaså  »Hasspropellern»,  en  slags  led- 
skeneapparat,  placerad  framför  den  roterande  propellern  och 
avsedd  att  tjäua  samma  ändamål  som  »kontrapropellern»,  dvs. 
att  höja  propellerverkningsgraden  genom  att  minska  vatten¬ 
strömmens  rotation. 

Ångpannorna  ha  beredts  ganska  stort  utrymme  och  såväl 
vanliga  cylindriska  sjöpannor  som  olika  typer  vattenrörpannor 
behandlas  utförligt  med  beräkningsexempel.  I  fråga  om  pann- 
eldstäder  omnämnas  »Axereldningen»,  en  automatisk  kolinmat¬ 
ning,  som  med  viss  framgång  uppges  ha  tillämpats  på  sjöpan¬ 
nor.  Konstgjort  drag,  såsom  » Howdendrag»  luftförvärmare  och 
överhettare  omtalas  mera  kortfattat.  Oljeeldningen  till  sist  be¬ 
handlas  ganska  utförligt  och  bra. 

»Schiffbau- Kalender  »  strävar  att  fylla  skeppsbyggarnas  be¬ 
hov  av  en  sammanfattande  uppslagsbok  och  som  totalomdöme 
maste  sägas,  att  detta  lyrckats  nog  sa  bra.  Kalendern  är  värd 
sitt  pris.  Det  vore  önskligt,  att  vi  finge  en  liknande  bok  på 
svenska  språket.  pp  pip 

T ransactions  of  the  Institution  of  Naval  Architects 
1923.  65  årgången,  har  nyligen  utkommit,  innehållande  422 
sidor  kvarto,  åtskilliga  textfigurer  och  31  planscher.  Boken 
är  redigerad  av  sällskapets  sekreterare,  R.  W.  Dana,  och  kan 
erhållas  från  Henry  Sotheran  &  Co,  London.  Årsboken,  vil¬ 
ken  som  vanligt  framträder  i  symnerligen  prydlig  typografisk 
utstyrsel,  innehåller  i  början  medlemsförteckning  och  div.  för- 
eningsmeddelsnden  och  sedan  de  föredrag,  som  under  året 
hållits  vid  sällskapets  möten  och  bland  vilka  märkas: 

» Notes  on  the  Preservation  of  H.  M.  S.  »  Victory »  and  her  Re¬ 
storation  to  her  Trafalger  Condition »,  av  Sir  Philip  Watts; 

* A  Proposed  Aircraft  Carrying  ]\lail  S teamer» ,  av  Sir  Eustace 
T.  d’Eyncourt  och  Mr.  John  H.  Narbeth; 

»Coastal  Motor  Roats:  Their  Design  and  Service  during  the 
War»,  av  Sir  J.  E.  Thornycroft; 

» Remarks  on  So  me  of  the  Present-day  Problems  in  the  Design  of 
Ships»,  av  Mr.  A.  C.  F.  Henderson; 

»  Mecanical  Gearing> ,  av  Sir  Charles  A.  Parsons,  Mr.  S.  S- 
Co  o  k  och  Mr.  H.  M.  Duncan; 

» Electric  Ship  Propulsion »,  av  Mr.  W.  L.  R.  Em  me  t; 

•n  Model  Screw  Propeller  Experimenta  ioith  Mercantile  Ship  For  ms  , 
av  Mr.  G.  S.  Baker  och  Mr.  W.  C.  S.  Wigley; 

» The  Powering  of  Motor  Ships»,  av  Mr.  K.  C.  Barnaby; 

»The  Behavronr  of  Stiffened  Thin  Plating  under  IVater  Pressurc» 
av  professor  T.  B.  Abell; 

'»Further  Experiments  on  Lar  ge  Size  Riveted  foints»,  av  Mr.  J. 

Montgomerie; 

» The  Influence  of  Form  upon  the  Stability  and  Propulsion  of 
Passeger  Ships »,  av  Mr.  John  Anderson; 

js,  1  The  Effect  of  Variations  in  Loading  on  Longitudinal  Structu- 
ral  Stresses  in  Ships»,  av  Mr.  W.  Thomson; 

» Graphical  Trim  Calculation  and  a  Trim  Nomog ram » ,  av  Mr. 

E.  V.  Telfer; 

f  »Notes  on  the  Curves  and  Formulce  for  Regulating  the  JVa/cr- 
tight  Subdivision  of  Passenger  Ships»,  av  Sir  A  r  c  h  i  b  a  1  d  Denny  ; 

» Subdivision  of  Lar  ge  Passenger  S teamers»,  av  Mr.  A.  C.  F\ 
Henderson; 

» Dutch  River  Lighters »,  av  Mr.  A.  M.  Schippers; 

»Steam  Turbines  for  Marine  Propulsion  in  Holland» f  av  pro¬ 
fessor  D.  Dresden; 

A  Few  Results  from  Praclical  Experience  with  Mechanical  Sto- 
kers  applied  io  Marine  Watertube  Boilers»,  av  Mr.  W.  J.  Muller; 

» Internal- co mbustion  Engines  Exhausting  into  Low-pressure  Tur¬ 
bines»,  av  överstlöjtnant  F.  Modugno; 

»  The  Theory  of  Bending»,  av  professsor  W.  Hovgaard. 

Graving  Docks,  Floating  Docks  and  Patent  Slips  in  the 
British  Empire  är  en  återkommande  publikation,  som  i  år 
utkommit  i  116  folio-sidor.  Den  utges  av  brittiska  amiralitetet 
genom  His  Majesty’s  Stationary  Office  i  London,  och 
betingar  inbunden  ett  pris  av  10  shillings.  Boken  innehåller 
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föi st  ett  register  över  de  närmare  300  olika  platser  i  det  en¬ 
gelska  imperiet,  där  docknings-  eller  sliptagningsmöjligheter 
finnas.  Sedan  följer  en  plansch  över  vanliga  arrangemang  av 
torrdockor  och  dockportar  med  förklaring  av  i  de  senare  för¬ 
teckningarna  begagnade  dimensionsuppgifterua.  Vidare  finnas 
kartor  med  angivande  av  de  platser,  där  dockorna  och  sliparna 
äro  belägna.  Ilokens  huvudinnehåll  är  fördelat  pa  tre  avdel¬ 
ningar,  den  första  innehållande  uppgifter  å  under  brittiska 
amiralitet  sorterade  dockor  och  slipar,  den  andra  och  tredje 
motsvarande  uppgifter  å  privata  dockor  och  slipar  i  Storbri¬ 
tannien  resp.  de  engelska  besittningarna. 

Bokens  huvudsakliga  betydelse  är  givetvis  för  sjöfarten,  ehuru 
en  del  uppgifter  även  kunna  vara  av  värde  vid  projektering 
av  nya  dockor  och  slipar. 

The  Welin  Davit  kallas  en  större,  vackert  inbunden  kata¬ 
log  från  The  Welin  Davit  &  Engineering  Co.  Ltd.  i 
London.  Katalogen  omfattar  130  folio-sidor  och  är  tryckt  på 
i:tna,  glättat  papper,  varför  de  talrika,  ofta  mycket  instruktiva 
bilderna  av  firmans  tillverkningar  ge  ett  utmärkt  begrepp  om 
direktör  Axel  Welins  genialiska  uppfinningar  inom  livräddnings- 
väsendet.  De  olika  dävertkonstruktionerna  liksom  vinschar  och 
tvärskeppsförhalningsanordningar  för  livbåtar  framgå  tydligt 
av  planscherna.  Ävenså  specialblocks-  och  pollartyper  äro  be¬ 
skrivna.  Man  får  vid  katalogens  studerande  en  kraftig  för¬ 
nimmelse  av  de  Welinska  uppfinningarnas  stora  betydelse  för 
betryggandet  av  människornas  liv  i  världssamfärdseln  till  sjöss. 

N.  Lll. 

Development  in  Methods  of  Lifeboat  Stowage  av  Axel 
Welin  (36  sidor  stor  oktav.  London  1922)  är  namnet  på  en 
publikation,  innehållande  ett  av  direktör  Welin  hållet  föredrag 
inför  The  Japanese  Society  of  Naval  Architects  iTokio. 


NOTISER 


Svenska  Teknologföreningens  avdelning  för  Skepps- 
byggnadskonst  höll  sitt  ordinarie  höstmöte  å  föreningens 
lokal  lördagen  den  1  december  1923  under  ordförandeskap  av 
civilingenjör  Jean  Drakenberg. 

Efter  val  av  justeringsmän  för  dagens  protokoll  förrättades 
val  av  funktionärer  för  år  1924.  Till  avdelningens  styrelse  om¬ 
valdes  den  nuvarande  styrelsen,  nämligen  civilingenjör  Jean 
DrakenbERG,  ordförande,  direktör  D.  A.  Hector,  vice  ord¬ 
förande,  mariningenjör  C.  C:SON  BööS,  sekreterare,  civilingenjör 
N.  LjUNGZEEE,  redaktör,  samt  direktör  E.  A.  Hedén,  marin¬ 
direktör  A.  W.  Lindgren  och  civilingenjör  A.  H.  ToeeÉus. 
Till  ledamot  i  föreningens  styrelse  för  år  1924  valdes  ordföran¬ 
den  och  till  suppleant  för  honom  vice  ordföranden.  Till  klubb¬ 
mästare  omvaldes  civilingenjör  E.  Pira. 

Till  ledamöter  i  avdelningen  invaldes  civilingenjörerna  J. 
Bertil  Aemgren,  Care  É.  Asker,  J.  A.  Ericsson,  Oeof 
G.  Hammar,  Sven  S.  A.  Hereitz,  Kare  S.  Oeving,  Erik 
G.  M.  Petersohn,  AxEE  O.  W.  Warholm  samt  Adoef  V. 
A:son  Öfverstén. 

Ordföranden  lämnade  en  redogörelse  för  resultatet  av  arbe¬ 
tet  inom  den  kommitté,  som  tillsattes  å  ordinarie  vårmötet  den 
iS  maj  1923  för  granskning  av  och  avgivande  av  yttrande  över 
det  inom  Kungl.  Kommerskollegium  utarbetade  förslaget  till 
ny  fartygsbyggnadsförordning  m.  m.  Det  av  sagda  kommitté 
till  Kommerskollegium  den  29  september  1923  å  avdelningens 
vägnar  avgivna  yttrandet  över  berörda  förslag  upplästes  för 
avdelningen.  (Se  Skeppsbyggnadskonst  ur  7  sid.  69.) 

Ordföranden  överlämnade  härefter  ordet  till  civilingenjör 
N.  LjUNGZEEE,  som  refererade  en  av  civilingenjören  Carl 
Asker  såsom  examensarbete  å  Kungl.  Tekniska  högskolan 
verkställd  utredning  om  »  Upphettning  av  nitar  för  skeppsbyggena . 
Föredragshållaren  redogjorde  för  genom  utredningen  erhållna 
resultat  rörande  nitars  upphettning,  dels  i  vanlig  ässja,  dels  i 
elektrisk  ugn.  Utredningen  gav  till  resultat,  att  den  senare 
metoden  skulle  vara  —  i  en  del  fall  högst  väsentligt  —  mera 
ekonomisk  än  den  förra.  Utredningens  resultat  berördes  seder¬ 
mera  av  föredragshållaren,  som  ansåg,  att  de  av  ingenjör  Asker 
erhållua  resultaten  ställde  sig  betydligt  gynnsammare  än  de, 
som  man  i  praktiken  i  motsvarande  fall  kunde  väntas  erhalla. 


Enligt  ing.  Ljungzeees  beräkningar  ställde  sig  metoden  med 
nitars  upphettning  i  elektrisk  ugn  i  allmänhet  billigare,  i  vissa 
fall  dock  dyrare  än  upphettning  i  vanlig  ässja.  Föredraget  be¬ 
lystes  med  skioptikonbilder. 

Ordföranden  överlämnade  ordet  till  ingenjör  Folke  Seldén, 
som  lämnade  en  del  a  Meddelanden  angaende  A.-b.  Götaverkens 
nya  flytdocka ».  Det  intressanta  föredraget  belystes  med  ett  fler¬ 
tal  skioptikonbilder. 

Härefter  höll  direktör  Henning  Olsson  föredrag  om  »Snabb- 
startanordningar  vid  råoljemotorer ».  Föredraget,  som  belystes 
med  skioptikonbilder,  lämnade  en  klarläggande  redogörelse  för 
startanordningarnas  vid  råoljemotorer  utveckling  från  äldre 
konstruktioner  fram  till  den  moderna  Mox-starten. 

Ordföranden  överlämnade  därefter  ordet  till  ingenjören  Alf 
PALMQVIST,  som  höll  ett  synnerligen  intressant  föredrag  om 
a  Sjösättningen  vid  Eriksbergs  mek.  verkstad ,  Göteborg ,  av  S/S  »Syd¬ 
lands  förskepp».  Föredragshållaren  redogjorde  först  i  ett  kortare 
anförande,  belyst  med  skioptikonbilder,  för  byggandet  och  sjö¬ 
sättningen  av  fartygets  förskepp.  Därefter  visades  på  tvenne 
filmer  fartyget  omedelbart  efter  grundstötningen  i  Göteborgs 
skärgård,  för-  och  akterskeppens  särskiljande  medelst  gasskär- 
niug  och  sprängning,  akterskeppets  inbogsering  till  varvet  i 
Göteborg,  detaljer  från  det  nya  förskeppets  byggande  och  sjö¬ 
sättning  samt  slutligen  det  gamla  akterskeppets  sammanbyg¬ 
gande  med  det  nya  förskeppet.  Föredraget  åtföljdes  av  ett 
av  professor  F.  LilliEHÖök  författat  och  av  civilingenjör  N. 
LjUNGZEEE  uppläst  skriftligt  diskussionsinlägg  rörande  vissa 
detaljer  i  den  teoretiska  beräkningen  av  förskeppets  stapelav- 
löpning. 

Efter  sammanträdet  serverades  gemensam  middag  i  för¬ 
eningens  matsal,  varefter  vidtog  ett  synnerligen  animerat  sam- 
kvätn.  Härunder  höll  mariningenjör  E.  LÖFVÉN  ett  kåserande 
föredrag  om  a Fylgias  längresa  till  Indien  vintern  1921 — 1922 ».  Det 
intressanta  föredraget  belystes  med  en  mängd  skioptikonbilder 
och  belönades  med  livliga  applåder.  Under  samkvämet  företogs 
även  en  insamling  till  förmån  för  Skeppsbyggarnas  hjälpfond. 

C.  C.  B. 

Skeppstjänstkommitterades  förslag.  På  föredragning 

av  handelsministern  har  K.  M:t  i  konselj  den  26  okt.  funnit 
skeppstjänstkommitterades  förslag  till  förordning  angående 
fartygs  bemanning  ävensom  ett  av  kommerskollegium  utarbe¬ 
tat  förslag  till  förordning  angående  befäl  å  svenska  fartyg 
icke  föranleda  annan  K.  M:ts  åtgärd  än  komplettering  i  vissa 
hänseenden  av  nu  gällande  fartygsbef ålsförordning,  bland  annat 
genom  införande  i  densamma  av  bestämmelser  om  maskinbefäl^  a 
motorfartyg.  Samtidigt  har  K.  M:t  funnit  skeppstjänstkommit¬ 
terades  förslag  till  ny  spisordning  för  besättningar  å  svenska 
handelsfartyg  icke  föranleda  någon  åtgärd.  Beträffande  kommit- 
terades  förslag  till  nya  bestämmelser  rörande  besättningens  bostäder 
a  fartyg  har  K.  M-.t  däremot  ännu  icke  fattat  beslut. 

Uppskov  med  den  nya  fartygsbyggnadsförordningen. 

K.  M:t  har  i  konselj  den  21  d:s  beslutat  ett  ytterligare  upp¬ 
skov  med  ikraftträdandet  av  de  bestämmelser  i  fartygsbygg¬ 
nadsförordningen,  vilka  enligt  förut  fattat  beslut  skulle  träda 
i  kraft  den  1  januari  1924.  Det  nu  fattade  beslutet  innebär, 
att  ikraftträdandet  uppskjutes  på  obestämd  tid  i  avvaktan  på 
resultatet  av  det  redan  pågående  arbetet  med  omarbetning  av 
de  ifrågavarande  bestämmelserna. 

Skeppsbyggarnas  hjälpfond.  —  Intresserade  medlemmar 
och  andra  gynnare  av  Svenska  teknologföreningens  avd.  för 
Skeppsbvggnadskonst,  som  vilja  lämna  bidrag  till  fonden, 
torde  sända  dessa  till  avdelningens  för  Skeppsbyggnadskonst 
sekreterare,  mariningenjör  C.  C:SON  BÖÖS,  Karlavägen  58, 
Stockholm. 


MEDDELANDE 


Skeppsbyggnadskonst  1924.  Nästa  års  utgivningssätt  blir 
liknande  detta  års,  ehuru  i  stället  för  8  st.  12  sidiga  häften 
planeras  12  st.  8-sidiga,  vilka  avses  utkomma  den  1J/V  23/2>  1  /a’ 
19/  17/  21/  19/  16/  20/  13/  15/  och  so/  Dessa  nummer 

/  4)  /5>  /  6’  /  7>  /  8>  /9’  / 10»  / 11  JSV  . 

häftas  tillsammans  med  Allmänna  avdelningen  och  Mekanik, 
varifrån  de  i  och  för  inbindning  lätt  kunna  skiljas. 
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